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                                     RESUMEN EJECUTIVO 
 
ESTUDIO DE LA CADENA PRODUCTIVA DEL SECTOR METALMECÁNICO – 
CARROCERO DE LA PROVINCIA DE TUNGURAHUA CANTÓN AMBATO. 
STUDY OF THE AMBATO COUNTY, TUNGURAHUA PROVINCE CAR METAL 
MECHANIC SECTOR PRODUCTIVE CHAIN 
 
Se analizan las características y modo de funcionamiento de la Cadena Productiva del Sector 
Metalmecánico-Carrocero de la Provincia de Tungurahua, Cantón Ambato. El estudio se basa en los 
fundamentos teóricos de autores como Michael Porter, Hirschman, Alburquerque Francisco. Desde la 
metodología empleada, es un estudio analítico donde se emprende el análisis de los eslabones, 
subdivididos en segmentos que comprenden los actores principales de la cadena productiva y su 
relación; se fija también sus puntos críticos que afectan al funcionamiento de la cadena así como las 
propuestas de políticas para su implementación. La población objetivo fueron las empresas carroceras. 
En ellas se realizó entrevistas con los principales actores que brindaron información sobre el 
funcionamiento de la cadena. Con la información recabada se indaga sobre la relación en cuanto a 
objetivos claros y alianzas estratégicas al interior de las fábricas carroceras en Ambato y sus actores 
principales de la cadena. Finalmente, señala que el efecto de utilizar materia prima importada en el 
proceso de producción tiene influencia directa en el proceso de producción y los precios.  
 
Palabras Claves: CADENA PRODUCTIVA/ESLABONES/SEGMENTOS/ SECTOR 
METALMECÁNICO-CARROCERO/ESTRATEGIAS/ POLÍTICAS PÚBLICA. 
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ABSTRACT 
 
 
This study is based in the Tungurahua province, Ambato county car metal mechanic productive chain 
characteristics and operative method/way. This study is based on theoretic grounds by authors as 
Michael Porter, Hirschman, Alburquerque Francisco. As from its methodology, it is an analytic study 
where the links analysis is undertaken, taking into account subdivided segments which are the 
productive chain main actors and their relation with each other; the critical points that affect the chain 
functioning as well as the policies proposals for their implementation. The car companies population 
objective. We conducted various interviews with the main actors who gave us information over the 
chain functioning. With this information we investigated the relation of obvious objective and strategic 
alliances within the Ambato car factories and their main chain actors. Finally, we pointed out the effect 
of using imported raw material in the production process which has a direct influence in the production 
process and prices. 
 
Words Keys: PRODUCTIVE CHAIN/STAGES/SEGMENTS/CAR METAL MECHANIC 
SECTOR/STRATEGIES/ PUBLIC POLICIES. 
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1. CAPITULO I: Plan de Tesis 
1.1.Introducción  
El objetivo de este capítulo es definir el alcance y los límites de la investigación. Se parte de 
un análisis profesional en ámbitos como los antecedentes, la justificación y los objetivos 
tanto generales como específicos, sus respectivas hipótesis a comprobar. Se detalla el 
método de investigación utilizado, el deductivo. Las técnicas a emplearse van a ser en global 
el análisis de información primaria y secundaria que permitirá tener una visión en conjunto 
sobre el tema.  
Para el caso de método cuantitativo se planteó fórmulas que sustentarán el análisis. Se 
plantea también un índice donde se ubica el bosquejo de contenidos de la presente tesis y el 
cronograma para organizar el tiempo de la investigación.  
1.2. Antecedentes  
 
Los estudios sobre cadenas productivas tienen por objeto examinar la productividad, 
competitividad y el funcionamiento de la cadena  productiva de algunas industrias
1
, tanto en 
la economía mundial como en la nacional, además se ocupan del análisis de la relación que 
los agentes económicos tienen al emprender una transacción. 
Es así, que en adelante se presentan algunos estudios  sobre cadenas productivas y 
aproximaciones que dan una visión en general de lo que se va analizar, tanto en Tungurahua 
como en provincias Latinoamericanas de países como Argentina, Chile y Colombia, los 
cuales han venido elaborando análisis de cadenas productivas desde los años noventa. Se 
debe apuntar además que tanto en Ecuador como en América Latina hay escasas 
investigaciones sobre el sector metalmecánico – carrocero, a diferencia de sectores como el 
agrícola.  
La Cámara de Industrias de Tungurahua y El Ilustre Consejo Provincial de Tungurahua  
indican  que el sector metalmecánico – carrocero representa alrededor del 2.4% del Producto 
Interno Bruto provincial en términos de unidades físicas. Para el año 2004 se produjeron 
                                                             
1 Modalidades organizativas de los encadenamientos productivos en países de economías 
emergentes: El caso del sector lácteo en el Caribe colombiano. Tesis Doctoral,José Luis Ramos Ruiz. 
Pag. 1.  
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alrededor de 970 carrocerías. Asimismo, la Fabricación de Carrocerías estimula el desarrollo 
de un variado grupo de sectores de actividad económica, entre los que en mayor grado de 
participación en el consumo intermedio están el hierro, pinturas, aluminio, etc. Por lo tanto, 
se deduce que es un sector que aporta a la economía nacional, donde puede generar ventas 
altas y crear puesto de trabajo para mano de obra calificada y no calificada. 
El Ministerio de Coordinación de la Producción, Empleo y Competitividad da un 
panorama del “Sector Metalmecánica”.  En especial da mucha importancia al análisis del 
sector metalmecánico – carrocero, subsector Fabricación de Carrocería; donde se puede 
conocer la evolución de las empresas carroceras y su importancia para el dinamismo de 
varios sectores aliados a la industria. Detalla que su aporte al PIB provincial pasó de USD 
21 millones a USD 104 millones entre 2002 y 2007. Se especifica también que la 
rentabilidad bruta del sector va entre el 16% y el 40% entre los años 2000 al 2008. 
Asimismo, indica que el ROE (Rentabilidad sobre los activos) y ROA (Rentabilidad sobre el 
patrimonio) están entre 1% al 15% y  10% al 60% respectivamente entre los años 2000 y 
2008. Puntualiza finalmente que la Rentabilidad neta fluctúa entre el 0% y el -4% para los 
mismo años. 
Facultad Latinoamericana de Ciencias Sociales sobre “Análisis Input – Output: 
Identificación de los Encadenamientos productivos y los sectores claves de la economía 
ecuatoriana para el año 2007”. La investigación se centra en  el análisis de las relaciones 
de interdependencia  de la estructura del sector productivo ecuatoriano, teniendo como 
marco teórico metodológico el modelo insumo – producto, de  cuya evolución y debate 
teórico se hace una revisión. Como herramienta de análisis se utiliza la matriz insumo – 
producto, a partir de la cual se utilizan los métodos propuestos por Chenery-Watanabe y 
Hirschman-Rasmussen para calcular los coeficientes que permiten identificar las industrias  
y productos con mayores encadenamientos hacia adelante y hacia atrás. 
Asimismo, en el estudio elaborado por la Facultad Latinoamericana de Ciencias Sociales: 
“Perfil del Sector Metalmecánico” tenemos un análisis del proteccionismo y el desarrollo 
industrial.  Este artículo busca evidenciar que el sustento del desarrollo económico se 
encuentra en la protección de las industrias nacientes y el cuestionamiento al libre cambio en 
el comercio exterior.  Por la misma vía, se presenta un análisis introductorio del sector 
metalmecánico del Ecuador, poniendo especial atención en el hecho de que son las 
MIPYMES quienes se han constituido en las verdaderas representantes de esta industria 
fundamental para el desarrollo nacional.  Finalmente y desde una perspectiva práctica, se 
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realiza una primera investigación sobre lo que deberían tener en cuenta los inversionistas y 
el Estado para incursionar en la industria metalmecánica. 
La Cámara de Comercio de Quito y el Observatorio de Comercio Exterior emprendieron una 
investigación sobre “Encadenamiento productivo de las empresas ecuatorianas con Perú y 
Colombia para exportaciones hacia los EEUU”. Aquí se plantea que es necesario 
desarrollar una propuesta que identifique las aéreas productivas en las que se podría articular 
alianzas empresariales que favorezcan el abastecimiento de productos ecuatorianos, así 
como los medios con los cuales se podrían concretar estas relaciones inter-empresariales y 
se logre mayores ventajas.  
De la misma manera, a nivel internacional el “Estudio de debilidades y desafíos 
tecnológicos del sector metalmecánico en Buenos Aires, Chaco, Chubut, Juguy, Mendoza, 
San Luis y Santa Fe” analiza el perfil del sector y las debilidades que implican un desafío 
científico tecnológico. En este estudio se determina la necesidad de desarrollar acciones de 
capacitación como vía para alcanzar un estándar mínimo de calidad, diseñar los procesos 
productivos requeridos y evaluar la localización física de los equipos. Manifiesta también el 
imperativo de fomentar proyectos y políticas que promuevan la participación conjunta entre 
empresas, universidades y centros de investigación y desarrollo. 
Otro estudio que va en la misma dirección es elaborado por el Ministerio de la Producción 
de la Provincia de Chubut - Argentina: “Proyecto Productivo comarca Virch – Valdes” 
donde el eje estratégico es el Sector Metalmecánico. Aquí se analiza dos casos diferentes; 
uno es el caso Trelew en base al empleo, lo que detalla que emplea alrededor de 300 
personas de las cuales 80% desarrollan tareas de producción en distintas especialidades. El 
otro caso es Puerto Madryn que emplea a 350 personas, de las cuales también el 80% 
desarrolla tareas de producción directa. Finalmente, se concluye que uno de los problemas 
que traba el crecimiento del sector metalmecánico, es falta de recursos humanos. 
Entendiéndose como un sector dinamizador para la economía. 
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1.3. Justificación  
 
El Sector Metalmecánico – Carrocero es de gran impacto económico tanto a nivel local 
como nacional. Existen 100
2
 empresas agrupadas en ciudades como Chimborazo, Cotopaxi 
y Tungurahua. 32
3
 de ellas están en Ambato, Provincia de Tungurahua. Esto permite 
entender que para este cantón la metalmecánica se ha convertido en una actividad 
económica de gran importancia pues genera ingresos, y crea puestos de trabajo. Se puede 
señalar alrededor de 13 de estas empresas se hallan en un rango de más de 400 000 dólares.  
A esto se suma el aporte de las universidades de la región (ESPOCH en  Chimborazo, en 
UTA Tungurahua  y ESPE en Cotopaxi) que ofrecen carreras  de ingeniería mecánica, 
técnico en carrocerías, las cuales se relacionan con el sector metalmecánico carrocero a 
través de la investigación e innovación para mejorar los procesos de producción y de 
administración. 
Aún se percibe como característica general de estas empresas que sus dueños no son mano 
de obra calificada, sino más bien son los llamados “maestros”. Tal realidad enfrenta un serio 
cambio ya que las instancias públicas, como la Agencia Nacional de Tránsito y la Escuela 
Politécnica Nacional, regularán la operación de las empresas para que alcancen los 
requerimientos del mercado cada vez más competitivo. Este es un nuevo reto para el sector 
carrocero ambateño que cuenta con 40 años de trayectoria en los que resaltan su trabajo y 
dedicación.  
Por lo expuesto, la presente tesis analizará el modo de funcionamiento de la cadena 
productiva del sector metalmecánico – carrocero y se sumará a los escasos estudios 
realizados para el sector. Toma en cuenta que la fabricación de carrocerías es representativa 
no solo a nivel provincial si no nacional y sostiene que los “encadenamientos productivos 
son una forma para congregar actividades de producción, transformación y distribución 
entre empresas con la visión a ser más competitivos y así disminuir costos de producción y 
aumentar la cohesión social y productiva”4 a nivel provincial para poder competir con los 
mercados mundiales.  
                                                             
2 Ministerio de Industrias, Productividad y Competitividad. Estudio del Sector Automotriz, Carrocero, 
partes y piezas. 
3
 Censo Nacional Económico. 2010.  
4
 Gereffi 2001 
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En síntesis es imperativo definir la importancia de los encadenamientos productivos para la 
economía de un país. La cadena productiva (commodity chain) se refiere al amplio rango de 
actividades involucradas en el diseño, producción y comercialización de un producto
5
. 
Finalmente, sin duda la investigación acerca de esta problemática será de gran ayuda, los 
resultados servirán para establecer ideas que contribuirán a optimizar el funcionamiento y la 
economía de la cadena del sector metalmecánico – carrocero.  
1.4. Identificación del Problema  
La cadena productiva del sector metalmecánico – carrocero se ha visto afectada tanto  en su 
estructura como en su funcionamiento. Es decir, uno de los serios inconvenientes por el 
modo de funcionamiento es la carencia de innovación que no permite que se genere un 
encadenamiento productivo eficiente. Esto ha obstaculizado que categorías como las ventas 
y la fuerza de trabajo que esta absorbe tengan una recuperación significativa, por lo tanto, 
los demás sectores cercanos a estos también se vean afectados  
1.5. Delimitación Espacial y Temporal 
1.5.1. Espacial  
La investigación comprende el sector metalmecánico – carrocero del cantón Ambato, 
Provincia de Tungurahua. 
1.5.2. Temporal  
La investigación comprende el período entre 2007 y 2010.  La industria y el sector 
metalmecánica - carrocera de la provincia de Tungurahua, ciudad de Ambato; en los últimos 
4 años ha tenido una serie de transformaciones en términos de procesos de producción como 
de administración, de manera tal que ha impactado a todo el sector que involucra la 
fabricación de los mismos. Esto ha demandado parámetros de calidad para los proveedores 
de insumos, partes y piezas. 
La presente tesis se dedica al análisis de los agentes y sus respectivas articulaciones en los 
que intervienen en la fabricación de carrocerías, una de las actividades económicas más 
importantes, según lo señala el estudio en la Agenda de Competitividad del sector, realizado 
por el Consejo Provincial. 
                                                             
5
 Gereffi, 2001 
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1.6.      Objetivos  
1.6.1. General  
 Analizar las características y modo de funcionamiento de la cadena productiva del 
sector metalmecánico – carrocero del cantón Ambato, provincia de Tungurahua. 
1.6.2. Especifico  
 Determinar la estructura y funcionamiento de una cadena productiva  accesible a 
todos los grupos del cantón Ambato.  
 Analizar la articulación entre los eslabones de la cadena productiva  en el sector 
metalmecánico - carrocero. 
 Proponer estrategias de políticas públicas  que podrían aplicarse en la cadena 
productiva del sector metalmecánico carrocero con miras a generar un gran impacto. 
1.7.  Hipótesis 
1.7.1. General 
 Mediante un mejor funcionamiento entre los eslabones de la cadena 
productiva del sector metalmecánico carrocero será posible  una mejor 
integración entre los actores de la cadena. 
1.7.2. Especifica 
 La participación del  sector metalmecánico - carrocero es un motor 
generador de aportes económicos para el cantón Ambato, Provincia de 
Tungurahua.  
 La Falta de coordinación y articulación entre los agentes y las deficiencias 
en materia de objetivos claros dentro de la cadena productiva del sector 
metalmecánico – carrocero son un rasgo común del sector  
 Mediante la aplicación de políticas públicas tanto transversales, sectoriales 
y territoriales, la cadena productiva del sector metalmecánico - carrocero 
optimizaría su desempeño para un mejor posicionamiento en la economía  
cantonal y provincial.  
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1.8.  Metodología  
1.8.1. Método de Investigación  
 
Con el propósito de responder a los objetivos planteados, el enfoque es de tipo cuantitativo, 
a través de la utilización de variables socioeconómicas. Este procedimiento metodológico es 
el pasar de variables generales a las intermedias y de estas a indicadores. Lo que se 
denomina operacionalización de variables. 
Asimismo, se utilizara el MÉTODO DEDUCTIVO: en el cual, va de lo general a lo 
particular. De la misma manera, es aquél que parte los datos generales aceptados como 
valederos, para deducir por medio del razonamiento lógico, varias suposiciones, es decir; 
parte de verdades previamente establecidas como principios generales, para luego aplicarlo a 
casos individuales y comprobar así su validez.  
Por lo tanto, será guiada por objetivos claros y utilizará técnicas para registrar los 
fenómenos tal como estos se producen en su contexto natural. Al considerar que es un tema 
escasamente analizado bajo la perspectiva de cadena productiva,  afirmamos que es de 
carácter transversal descriptivo, en la medida que el proceso de recolección de información 
permitirá analizar y caracterizar los factores en cada eslabón de la cadena productiva y a las 
formas de articulación entre los agentes de la cadena productiva que intervienen en el sector 
metalmecánico-carrocero. 
 
1.8.2. Técnicas a Emplearse  
A continuación vamos a presentar las técnicas a emplearse para desarrollar la presente tesis: 
Recolección de datos e informaciones:  
 Información estudios publicada por el Banco Central, Ministerio 
Coordinación de la Producción y Competitividad (MCPEC),  Ministerio de 
Industrias y Productividad (MIPRO). 
 Búsqueda de las características de variables 
 Observación directa 
 Microsoft Word 
 Presentación de datos 
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 Revisión de estadísticas publicadas por el Instituto Nacional de Estadísticas 
y Censos (INEC). 
 Análisis de la Información del SRI 
 Entrevistas con los principales directivos  
 Serie de  Datos para elaborar indicadores para el respectivo análisis. 
 Análisis de la Información presupuestaria 
 Cálculo de Indicadores 
1.9. Variables e Indicadores 
                      Variables                  Indicador Forma de Calculo
# de Firmas involucradas # Empresas Involucradas/
en cada segmento de la 
cadena Total Empresas
Total Producción/
Total Producción Nacional
Participación Volumen Físico/
Volumen Físico  Producción Nacional
VAB Valor Agregado Valor Agregado Provincial/Población
Variable Indicador Forma de calculo
% PEA Población Ocupada/
 Total Población
Variable Indicador Forma de calculo
# de Proveedores/
Total proveedores
Variable Indicador Forma de calculo
# de Acuerdos # Acuerdos Comerciales/
Comerciales # de Acuerdos Antiguos
Negociacion
Caracteristicas de Empleo
Nivel Empleo
Nivel de Proveedores de Inzumos
Proveedores
# Proveedores
Identificacion del Comercio Exterior
Caracterización del Desempeño Económico del Sector
Cantidad de Empresas
Valor Nacional
Participación PIB
Valor Físico
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2. CAPÍTULO II: Marco Teórico de la Cadena Productiva 
2.1.Introducción  
 
Este  capítulo contiene el marco teórico de la investigación. El análisis de las 
investigaciones científicas permite sustentar el presente estudio. Vale recalcar que estudios 
específicos de cadenas productivas a nivel latinoamericano son escasos, lo que no pasa en el 
caso anglosajón. Más adelante, nombraremos autores que hablan sobre este tema, así como 
sus percepciones sobre el concepto de cadena productiva.  
En el marco de la investigación realizada se ha recolectado varias definiciones y varias 
metodologías para analizar la conformación de cadenas productivas. Se han detallado cinco 
metodologías, sin embargo, la que se escogió fue de la Empresas Brasileña llamada  
EMBRAPA; ya que permite dar una visión general de la estructura y funcionamiento de la 
cadena productiva del sector metalmecánico – carrocero, debido a que se ha adaptado a la 
necesidad y realidad del sector en estudio. 
Esta metodología plantea analizar los eslabones más importantes determinados previo 
estudio de campo, así como análisis de información primaria y secundaria del sector, por tal 
razón,  permite un desglose en segmentos donde es representada por los principales actores; 
esto a su vez, nos permite desagregar al detalle el funcionamiento y la participación en la 
cadena productiva, pero lo más importante es detectar los factores críticos que aquejan al 
funcionamiento de la cadena y plantear una política que genere impactos positivos sobre su 
desenvolvimiento.   
De tal forma que el objetivo de este capítulo es sustentar teóricamente los conceptos y 
metodologías que se utilizan para el análisis de la cadena productiva del sector 
metalmecánico-carrocero.  
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2.2. Definición y Concepto de Cadena Productiva 
La cadena productiva es un concepto que proviene de la escuela de la planeación 
estratégica
6
. Según esta escuela, la competitividad de una empresa se explica no solo a partir 
de sus características internas a nivel organizacional o micro, sino que también está 
determinada por factores externos asociados a su entorno. En tal sentido, las relaciones con 
proveedores, el Estado, los clientes y los distribuidores, entre otros, generan estímulos y 
permiten sinergias que facilitan la creación de ventajas competitivas. Así, la cadena 
productiva puede definirse como “un conjunto estructurado de procesos de producción que 
tienen en común un mismo mercado y en el que las características tecnoproductivas de cada 
eslabón afectan la eficiencia y productividad de la producción en su conjunto”7.  
Por la misma vía, una definición sencilla podría ser: “Una cadena productiva es un 
sistema constituido por actores interrelacionados y por una sucesión de operaciones de 
producción, transformación y comercialización de un producto o grupo de productos en un 
entorno determinado”8.  
También es importante señalar que en una “cadena productiva intervienen varios actores que 
desarrollan actividades y relaciones entre ellos para llevar un producto hasta los 
consumidores. Algunos actores intervienen directamente en la producción, transformación y 
venta del producto y otros se dedican a brindar servicios.  
Este conjunto de actores está sometido a la influencia del entorno, representado por 
varios elementos como las condiciones ambientales o las políticas” 9. Se puede apuntar 
entonces que la “cadena productiva, es un sistema conformado por la interacción en armonía 
entre diversos participantes, directa o indirectamente, en la producción de producto y 
servicio desde producción hasta el consumidor”10  
                                                             
6  Véase, por ejemplo, Marta Beckerman y Guido Cataife. Encadenamientos productivos: 
estilización e impactos sobre el desarrollo de los países periféricos, Facultad de Ciencias 
Económicas, Universidad de Buenos Aires, 2001, (disponible en: [www.aaep.org.ar]) 20, 2005). 
7 Departamento Nacional de Planeación (COLOMBIA)  (1998) –referenciado en Onudi. Ob. cit., p. 
25. 
8 Heyden, D. y Camacho, P., 2006. Guía Metodológica para el análisis de cadenas productivas 2da. 
Edición, Quito – Ecuador, Mayo del 2006, 124p. 
9 Idem. 
10 LOPEZ, P. 2007. Foro: Estrategias de asociatividad y cooperación interempresarial, las cadenas 
productivas y la asociatividad, Memoria, Quito – Ecuador, 20 de septiembre del 2007.  
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La cadena productiva podría especificarse como el conjunto de empresas integradas 
alrededor de la producción de un bien o servicio y que van desde los productores de materias 
primas hasta el consumidor final (ver ilustración 1 e ilustración 2).  
 
 
Ilustración 1.- Esquema de una Cadena Productiva 
 
Fuente: Adaptado de Onudi (2004). Manual de minicadenas productivas, Onudi (oficina regional en 
Colombia), Bogotá, 25 p. 
 
Ilustración 2.- Esquema de una Cadena Productiva 
 
Fuente: Asocam. Servicio Regional de Gestión de Conocimientos. 
Productores de 
Materias Primas 
Transportadores Acopiadores 
Procesadores 
Industriales 
Distribuidores Consumidor Final 
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Las cadenas productivas se subdividen en eslabones, los cuales comprenden 
conjuntos de empresas con funciones específicas dentro del proceso productivo. A manera 
de ejemplo, el primer eslabón dentro de la cadena productiva del sector metalmecánico – 
carrocero lo forman los proveedores de insumos; el segundo, los distribuidores de partes y 
piezas; el tercero, las empresas carroceras; el cuarto, los concesionarios; el quinto, las 
cooperativas de transporte.  
Es factible que cada uno de los eslabones de la cadena se pueda subdividir en otros 
grupos de empresas. Por ejemplo, el eslabón de productores de partes y piezas puede estar 
integrado por minoristas que producen en menor cantidad para el sector o se encargan de ser 
intermediarios. De la misma manera, la producción de tales artículos puede estar a cargo de 
una compañía nacional que se dedica a producir y comercializar. Si bien las cadenas 
productivas de diferentes tipos de bienes pueden presentar diferencias entre sí, el esquema 
de eslabones presentado arriba resulta adecuado para describir una amplia gama de 
productos.  
Asimismo, “los integrantes de una cadena productiva rara vez se presentan como 
una sola categoría de la clasificación económica, la cual es ineficaz para capturar a muchos 
de los actores en competencia y a las industrias ligadas, debido a que partes del 
agrupamiento a menudo pertenecen a diferentes categorías industriales”11.  
Por lo tanto, al determinar el mapping  de las empresas que conforman la cadena 
productiva debe comprenderse cuáles son los actores directos e indirectos para no cometer 
inconsistencias en la información y obtener resultados eficaces sin afectar el funcionamiento 
de la cadena.  
De la misma manera, es importante detallar que para el desempeño de un sector donde se 
captan las interacciones, “el análisis de la cadena productiva captura tales interacciones, sin 
perder el detalle del análisis sectorial”12. Todos estos aspectos son  importantes para el caso 
del desarrollo de la presente tesis, ya que se determina la funcionalidad y las características 
de la cadena productiva del sector metalmecánico – carrocero.  
Para determinar un crecimiento económico sostenido en el sector, es indispensable 
fortalecer el funcionamiento de cada uno de los elementos que determinan la competitividad 
de los agrupamientos. Así se obtendrían  resultados visibles para comparar cadenas 
                                                             
11 Cristian Enmanuel Laguna Reyes. Cadenas productivas, columna vertebral de los clusters 
industrials mexicacanos. 2009. Clasificación JEL: L53, L6, N96, O47, R11, R12, R15. 
12
 Idem. 
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productivas, de igual manera, se podría ubicar “las estructuras de las cadenas productivas 
que pueden ser una guía útil para determinar el grado de desarrollo de una cadena productiva 
local”13. 
Para analizar las cadenas productivas existen diferentes metodologías, sin embargo, aquí 
se va a detallar las principales. Es así que el análisis de la cadena productiva es una 
“Herramienta Operativa”14 donde podemos detallar los siguientes objetivos que se pueden 
utilizar:  
- Visión económica y estudio de los resultados de un producto desde su producción 
hasta su distribución. 
- Comprensión del funcionamiento y de las formas de coordinación entre actores. 
- Visualización y conocimiento de los eslabones en la cadena. 
- Desarrollo de estrategias para empresas o de desarrollo local. 
Por lo que la finalidad es “diseñar orientaciones y tomar decisiones que apunten a 
cambios en diferentes ámbitos y eslabones que generen experiencias sostenibles”15. De esta 
manera, las metodologías que se van a presentar pueden adaptarse a la necesidad de los 
diferentes análisis de la cadenas productivas.  
De las Cuatro metodologías que plantea ASOCAM, la primera en detallar es la de 
RURALTER, la cual sostiene que  el análisis  debe dividirse en tres fases: Preliminar, 
Central y Final. En la fase preliminar se analiza los objetivos, el producto a ser analizado y 
los alcances del estudio. La fase central se divide en seis bloques. El primer bloque es la 
historia, el segundo bloque es el Entorno, el tercer bloque son los Actores, el cuarto bloque, 
las Organizaciones Relaciones; el quinto bloque, el Mercado, y el sexto bloque, el Análisis 
Económico Financiero. La fase final se divide en tres: Análisis de la Información, Puntos 
Críticos y Ventajas Competitivas, y Estrategias de Acción. Ver Gráfico 3 
                                                             
13 Idem. 
14
 Asocam. Secretaria Tecnica. Ver: [http://www.asocam.org/portal/] 
15
 Idem. 
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Ilustración 3.- Metodología RURALTER 
 
Elaboración: Autor 
Fuente: Asocam. Servicio Regional de Gestión de Conocimientos.   
 
La segunda Metodología es propuesta por el Centro Internacional de Agicultura 
Tropical (CIAT) que propone un “diseño de estrategias para aumentar la competitividad de 
cadenas productivas con productores de pequeña escala”. El CIAT divide el análisis en tres 
etapas. En la primera etapa se identifican y se aplican los criterios para seleccionar cadenas. 
Con la cadena identificada se analizan los contactos comerciales existentes y potenciales y 
se revisan los actores para identificar y convocar a los principales en el proceso de desarrollo 
de la cadena productiva.  
En la segunda etapa, se analiza la cadena utilizando métodos como el mapeo, la 
revisión de la oferta y demanda de servicios de desarrollo empresarial disponible, la 
generación de una línea de tiempo, la identificación y priorización de puntos críticos en cada 
eslabón y la generación de árboles de problemas y soluciones para la cadena como sistema y 
la última etapa analiza el diseño de las estrategias.  
Fase Preliminar  
•Objetivo 
•Producto 
•Alcances del Estudio 
Fase Central  
•Bloque 1: Historia 
•Bloque 2: Entorno 
•Bloque 3: Actores 
•Bloque 4: Organizacion Relaciones 
•Bloque 5: Mercado 
•Bloque 6: Analisis Economico 
Financiero 
Fase Final 
•Analisis de la Informacion 
•Puntos Criticos 
•Ventajas Competitivas 
•Estrategia de Accion 
20 
 
Ilustración 4.- Metodología CIAT 
 
La tercera metodología es propuesta por el Centro Internacional de la Papa (CIP), el 
cual detalla el “Enfoque Participativo en Cadenas Productivas (EPCP)” 16  para definir 
estrategias en conjunto con los actores de la cadena. El CIP define tres fases. La primera es 
un período de investigación de diagnóstico. Se trata de la identificación de los actores claves 
de la cadena productiva para conocer sus intereses, problemas y propuestas de solución. En 
esta fase se invita a las personas entrevistadas, otros actores claves de la cadena productiva y 
representantes de instituciones de investigación y del gobierno.  
La Fase 2 comienza con reuniones temáticas grupales que desde su comienzo 
analizan las oportunidades potenciales de negocios. La Fase 3 se concentra en la 
implementación de las actividades que respondan a las oportunidades de mercado 
identificadas. El tipo de actividades y el tiempo necesario para su implementación puede 
variar según los diferentes grupos de trabajo y proyectos: situaciones complejas requieren 
más tiempo, mientras que reuniones frecuentes aceleran el proceso.Cuando la Fase 3 
                                                             
16
 Idem.  
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termina, se presentan al público las innovaciones generadas, que pueden ser comerciales, 
organizacionales o de proceso, como información que ayuda a los diferentes actores a tomar 
mejores decisiones 
 
Ilustración 5.- Metodología CIP 
 
Fuente: Asocam. Servicio Regional de Gestión de Conocimientos.  
Finalmente, la cuarta metodología empleada por la Empresa Brasileira de Pesquisa 
Agropecuária (EMBRAPA) detalla 8 pasos. (Ver Ilustración 6). La Metodología detallada 
por EMBRAPA relaciona la importancia de la cadena productiva, luego determina sus 
segmentos, de modo que pueda identificar a los integrantes de la misma para modelar la 
cadena productiva en base a la identificación de las relaciones comerciales entre los 
eslabones, por supuesto, conociendo el proceso productivo del bien a producirse. Finalmente 
mide el desempeño e identifica los factores críticos para re-plantear políticas que permitan 
un mejor desempeño de la cadena. 
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Ilustración 6.- Metodología EMBRAPA 
 
Elaboración: Autor 
Fuente: Asocam. Servicio Regional de Gestión de Conocimientos.  
 
2.2.1. Características Relevantes en las Cadenas Productivas 
 
Las características relevantes que deben considerarse al hablar de cadenas 
productivas servirán para determinar ciertos aspectos por los cuales la cadena puede tener un 
mejor funcionamiento. De la misma manera, servirá para analizar la actividad de la cadena 
en el siguiente capítulo, en donde se evaluará su problemática y el modo de funcionamiento, 
como también la estructura que afecta su desempeño óptimo. Finalmente se revisarán 
algunas experiencias de organización en torno al enfoque de cadenas productivas. 
 
Innovación 
El proceso de mejoramiento de la cadena productiva se puede analizar mediante 
cuatro ámbitos: económicos, tecnológicos, social/legal y el entorno. Por tal razón, podemos 
señalar que en lo que respecta  a la innovación, Trienekens y Beulens (2002) plantean el 
modelo que consta en la ilustración 7: 
 
Evaluación de la importancia de la cadena de estudio 
Determinación y segmentos de los componentes o eslabones de la cadena 
Indentificación y Determinación de los flujos existentes entre los distintos actores y segmentos de la 
cadena(MODELACIÓN) 
Identificación de las relaciones comerciales entre eslabones 
Conocimiento de las técnicas de transformación 
Medición del desempeño interno y general de la cadena en términos de eficiencia , Calidad, y Competitidad 
identificacion de factores críticos relevantes que limitan el desempeño de la cadena   
Conclusiones  
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Ilustración 7.- Dimensiones de la Innovación en las Cadenas Productivas 
 
                 Fuente: Trienekens y Beulens (2002) 
Como se señala en la ilustración 7, reconocen de este modo, cuatro dimensiones de 
la innovación en las cadenas productivas. La dimensión económica se relaciona con la 
eficiencia (entendida desde una perspectiva de costo-beneficio) y con la orientación del 
consumidor (que en la actualidad tiene muy en cuenta los aspectos sociales - como los 
salarios, las condiciones de trabajo, etc - y ambientales).La dimensión ambiental concierne a 
las consideraciones ambientales o ecológicas que se deben tomar en cuenta en el modo de 
producir y distribuir el producto. Debido al aumento de la deforestación, la integración de 
los países en desarrollo dentro de las cadenas internacionales puede formar una carga 
ambiental extra en sus territorios.  
La dimensión tecnológica se relaciona con la tecnología que deberá ser aplicada 
para mejorar la producción y la distribución de productos de elevada calidad y seguridad. Un 
amplio rango de nuevas tecnologías ha sido desarrollado para mejorar la logística, 
aumentando el uso de las TICS y la calidad de la administración en la cadena productiva. 
 Finalmente, la dimensión social y legal se relaciona con las limitaciones sociales que se 
imputan a las actividades de la cadena (desarrollo socio-económico sustentable,  por ejemplo 
que no perjudique a los pequeños productores). 
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Competitividad 
Desde la perspectiva de Ferraz (2004), la competitividad es definida como “la 
capacidad de formular y aplicar estrategias que lleven a una posición de mercado sostenida o 
ampliada en el segmento industrial en  que se opera”. De esta manera, es necesario que 
dentro del proceso y organización que cumple la cadena productiva, los actores tanto 
directos como indirectos incurran en un cambio de cultura industrial que determine el 
trabajo en conjunto de las empresas, capaz de sostenerlas en el mercado y obtener como 
resultado indiscutible un producto de calidad para el consumidor final.  
Por esta razón, “el progreso competitivo es definido como la fabricación de mejores 
productos, la fabricación de forma más eficiente o actividades que requieren mayores 
destrezas”17 ya que es claro que, la coordinación eficiente no es un rasgo inherente a los 
sistemas productivos.  
Para la coordinación de una cadena productiva es bueno precisar, como parte del 
enfoque del Supply Chain Management, que “se requiere de un agente central de 
coordinación que podría ser, en la mayoría de los casos, una empresa líder. El liderazgo de 
este agente no necesariamente tiene que ver con su envergadura (tamaño del negocio), 
dominio tecnológico o posición en la cadena vertical.  
Muchos ejemplos muestran que pequeñas compañías pueden jugar este rol y 
construir sistemas de producción coordinados para explorar nichos de mercado (…) el 
asunto clave es el liderazgo estratégico”18. Por otro lado, conviene precisar que en la práctica 
suelen producirse ciertos problemas en la gestión contractual dentro de una cadena 
(inestabilidad, contratos incompletos, etc) que generan a su vez problemas para la 
cooperación y en algunos casos, la existencia de un comportamiento oportunista.  
Frente a ello, Zylberzstajn propone diseñar incentivos para las distintas partes 
contractuales, mecanismos de monitoreo que permitan un acceso a la información necesaria 
y mecanismos de reforzamiento para combatir el comportamiento oportunista. Es decir que, 
la cultura empresarial dentro del funcionamiento de la cadena productiva se debe construir 
desde bases muy sencillas hasta las más complejas, para así determinar una equidad entre 
los participantes de la mimas.  
                                                             
17 PORTER, M. The Competitive Advante of Nation. 1990. Kaplinsky, R. and M. Morris (2000). A Handbook 
for Value Chain Research. London, IDRC. Available from http://www.ids.ac.uk/ids/global/valchn.html 
 
18 ZYLBERSTAJN, D. La Gestión de Cadenas productivas: Desarrollo Recientes y Aplicabilidad del concepto. 
(1998). Pag. 21 
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De la misma manera, Kaplinsky y Morris (2000) señalan que la competitividad de 
una red no depende exclusivamente de sus recursos internos (es decir de los recursos de las 
empresas que conforman la red misma), sino de la competitividad de los actores 
relacionados, tanto de los proveedores de insumos como de los distribuidores o vendedores 
de sus productos y del tipo de relaciones que se establecen con ellos. 
Finalmente, otro autor que habla de competitividad es Michael Porter y la define 
como “la producción de bienes y servicios de mayor calidad y menor precio que los 
competidores domésticos e internacionales, que se traducen en crecientes beneficios para los 
habitantes de una nación al mantener y aumentar los ingresos reales”19.  
Por lo tanto, la estrategia de competitividad aplicada en la formación de cadenas 
productivas ayuda a fortalecer el sector de manera que sea factible competir con industrias a 
escala nacional e internacional y, por lo tanto, obtener más recursos con una mejor estrategia 
y mejor producto. Por la misma vía, Porter (1990) establece  “El Diamante” para el análisis 
del Ambiente microeconómico de una localización constituido por cuatro elementos (Ver 
Ilustración 8) 
Ilustración 8.- Diamante de Michael Porter 
 
Fuente: Porter, Michael E. (1990). The Competitive Advantage of Nations 
 
Es así que el primer elemento, el contexto para la estrategia y la competencia de las 
empresas, está formado por todos los elementos que garantizan y vigorizan la competencia 
                                                             
19 Porter, Michael E. “The Competitive Advantage of Nations” 1990. 
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en  el mercado doméstico; entre ellos,  la inexistencia de monopolios u oligopolios, el 
respeto a la propiedad privada e intelectual y la forma como las empresas compiten.  
El segundo elemento son las condiciones de la demanda constituida por las 
características del mercado local en términos de comportamiento del consumidor. Cuando 
éste es más sofisticado y exigente por la calidad de  los bienes y servicios, las empresas 
están obligadas a ser más competitivas.  
El tercer elemento, las condiciones de los factores, establece las bases para la 
actividad de las empresas que están constituidas por el conjunto de recursos humanos y 
materiales con los que cuenta la localización. Es decir, los recursos naturales, la 
infraestructura física, la fuerza de trabajo educada, la disponibilidad científica y tecnológica, 
la información para los negocios y la disponibilidad de capital, entre otros.  
El último elemento se configura con  los sectores afines de apoyo, la presencia de 
gran cantidad de proveedores de insumos, maquinaria, servicios y tecnología, entre otros 
factores, en el mercado local; tal como la presencia de empresas de sectores afines y 
relacionados refleja la fortaleza de ese mercado y favorece la competitividad. 
2.2.2. Importancia del Enfoque de Cadenas Productivas 
 
Debido a la creciente globalización e intensificación de la competencia, las cadenas 
productivas son una de las cuestiones más importantes a tener en cuenta en función de la 
capacidad de respuesta de los sectores productivos. Particularmente, son una estrategia para 
los países en desarrollo, pues pueden impulsar el crecimiento económico.  
El objetivo de construir cadenas productivas ágiles e innovadores es, entonces, incrementar 
y fortificar la competitividad de los sectores productivos. La importancia del enfoque de 
cadenas productivas se basa además en los siguientes argumentos:  
 Acrecentamiento de las ventas y reducción de los costos de producción. 
 Descenso de los costos de transacción entre los colaboradores. 
 Repartición de las inversiones y los riesgos entre los participantes. 
 Florecimiento en el control de la calidad del producto. 
 Separación de la tecnología, el capital y el conocimiento entre todos los miembros 
de la cadena. 
Por su parte, el Banco Mundial examina la necesidad de implementar cadenas 
productivas con la finalidad de implantar innovación en los sectores económicos, fortificar 
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su orientación “hacia el mercado” y propiciar una espiral de desarrollo económico 
sustentable. En relación los países en desarrollo el enfoque de cadenas productivas es 
beneficioso por las siguientes razones: 
 Investiga el desarrollo de la competitividad con equilibrio. 
 Acentúa la participación activa de los actores de la cadena en actividades de 
investigación, análisis, diálogo y concertación. 
 Propicia la formación de los productores de tal modo que permite un aumento de la 
competitividad. 
Es importante señalar también que la cadena productiva determina del grado de 
generación de valor agregado, el cual es necesario para el análisis del funcionamiento de 
cada cadena a estudiarse. Su dependencia de cada eslabón depende de los factores 
siguientes: 
 El nivel interno de desarrollo empresarial de los productores, medido por las 
diversas variables de gestión que afectan su competitividad y capacidad de 
negociación, principalmente en los primeros eslabones de la cadena.  
 Las adecuadas, justas y equitativas relaciones mercantiles entre los actores 
económicos, que ponga en debido valor los aportes de cada eslabón y su recíproco 
reconocimiento de justiprecio.  
Por la misma vía, a continuación se puede sistematizar las ventajas de la cadena 
productiva. Las ventajas del enfoque de cadena productiva, como señalan Alburquerque y 
Dini
20
, ofrece una visión estratégica de carácter integrador. Facilita la planificación y la 
toma de decisión, por tal razón, se pueden señalar las siguientes ventajas:   
 Permite identificar los eslabonamientos productivos susceptibles de innovación y la 
necesidad de atender nuevas actividades y empleos para incorporar elementos de 
especificidad y diferencia en la cadena productiva, tales como la certificación de 
productos, la incorporación de denominaciones de origen, la producción ecológica, 
etc. 
 Posibilita un seguimiento y control de la calidad a lo largo de la cadena productiva. 
Hace posible la identificación de los puntos de control críticos y el consiguiente 
análisis de riesgos. 
                                                             
20
 Alburquerque, Francisco y Marco Dini (2008), "Guía de aprendizaje sobre integración  productiva y desarrollo 
económico territorial", Fondo Multilateral de Inversiones del Banco Interamericano de Desarrollo  (Washington 
DC) e Instituto de Desarrollo Regional, Fundación Universitaria, Universidad de Sevilla, España.   
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 Asimismo, el enfoque de cadenas productivas sugiere el tránsito desde estrategias 
empresariales basadas en la reducción de costos de producción hacia estrategias 
basadas en la mejora de la calidad y la diferenciación del producto. Estas últimas 
estrategias requieren una gestión empresarial orientada hacia la cooperación, las 
alianzas estratégicas y la reducción de costes de transacción, lo cual conlleva el 
despliegue de iniciativas de coordinación vertical a través de convenios y redes 
diferentes actores situados en los diferentes eslabones de la cadena productiva 
2.2.3. Generalidades de los Encadenamientos Productivos 
“Cuando se emplea el término encadenamiento productivo, en realidad se está 
definiendo el conjunto de relaciones económico – productivas que una unidad productiva 
tiene con los diversos sectores de la economía” 21 . De este modo los encadenamientos 
productivos determinan cuan dinámico puede ser un sector en la cadena y su acción 
inmediata en los casos de encadenamiento hacia atrás y hacia delante. Por tal motivo los 
resultados en términos de producción y competitividad, podrían mejorar notablemente. 
Hirschman (1958) fue el primero en distinguir entre encadenamiento hacia atrás, 
medido por la capacidad de una actividad para impulsar el desarrollo de otras al utilizar los 
insumos procedentes de éstas; y encadenamientos hacia adelante, generados al expandirse 
una actividad cuyos productos utilizarán otras ramas posteriores como insumos intermedios 
para su proceso de producción.  
Por la misma vía, los encadenamientos productivos se forjan como una estrategia 
efectiva de crecimiento. Ésta puede concebir desarrollo y productividad sostenible de la 
misma manera que la atracción de las actividades implicadas en determinada actividad 
económica. Es por esto que comprenden a un grupo de empresas que buscan construir 
sinergias desde su trabajo conjunto, produciendo competitividad en grupo. 
Gereffi (2001) señala que los encadenamientos productivos se definen como el 
completo rango de actividades involucradas en el diseño, la producción y el marketing de un 
producto. Tal estrategia tiene mucha importancia al enfocarse en el desarrollo del grupo de 
empresas concentradas en la cadena productiva. Su fin es ser más competitivos al requerir 
estándares de calidad para atender mercados competitivos. 
                                                             
21 Martinez, Angel. “Analisis de los Encadenamientos del sector forestal en el estado de Oaxaca”. Universidad 
de la Sierra Juarez. Oaxaca. 2012. 
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Es claro que la cadena productiva es vista como un instrumento de visión sistémica 
que permite el trabajo conjunto de varios agentes con objetivos comunes. Los 
encadenamientos contribuyen a crear sinergias entre las organizaciones encadenadas, lo cual 
trae beneficios diversos para la población que la aplica. (Ver Ilustración 10) 
 
Ilustración 10.- Ejemplo proceso de Encadenamiento Productivo 
 
 
 
 
 
 
Elaborado por: Autor  
 
Por lo tanto, una de “las ventajas competitivas posibles que generan los 
encadenamientos se extiende tanto para la empresa que lidera el encadenamiento, como para 
las empresas encadenadas. Estas se aplican directamente en la producción (calidad, 
especialización) como en la comercialización.” 22  Es necesario decir que los 
encadenamientos contribuyen de manera significativa a los pequeños empresarios que se 
encuentran en la cadena, les permiten tomar acciones y tener mayores posibilidades de 
crecimiento.  
De este modo, los beneficios de los encadenamientos que pueden lograr las 
empresas que están en la cadena productiva y que no han tenido acceso a mercados 
internacionales son generados de manera que se inserten a nivel internacional, lo cual genera 
competitividad en el conjunto de empresas. Esta situación facilita el crecimiento de 
pequeñas empresas para pasar a las primeras etapas competitivas que exigen los mercados 
internacionales. A esto contribuyen además sus objetivos sociales como la creación de 
fuentes de trabajo y el aumento en el nivel y calidad de vida de los empleados.  
Estas medidas han sido importantes para captar sectores interesantes para la 
economía, es decir, sectores económicos a ser definidos con fuertes encadenamientos de 
                                                             
22
 Espana, A. Encadenamientos Productivos, desarrollo y competitividad de la MIPYME. 2008 
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manera que influyan en el trabajo conjunto. Sin embargo, en el caso de que una parte de la 
cadena productiva fuera reemplazada por importaciones y en consecuencia, dicho sector 
dejara de producir, los efectos de encadenamiento inmediatamente dejarían de existir. 
El contraste entre los encadenamientos totales generados en el aparato productivo 
inicialmente y los generados después de la desaparición de una industria, corresponde a los 
efectos encadenados atribuibles a dicha actividad. Estos encadenamientos, como se ha 
dicho, pueden ser hacia atrás o hacia adelante. Enseguida se profundiza sobre esta 
clasificación.  
Encadenamientos hacia atrás  (backward linkages) 
Sirven para describir “relaciones económicas productivas entre la actividad 
productiva y la relación con los proveedores de dicha actividad” 23 . Ejemplos de 
encadenamientos hacia atrás (backward linkages) se halla en la compra de insumos a 
empresas proveedoras para realizar el proceso de fabricación de una carrocería o la 
contratación de mano de obra local. 
Los encadenamientos hacia atrás registran el requerimiento inicial de insumos 
regionales para que un sector pueda incrementar en una unidad el valor bruto de su 
producción. También miden la capacidad de un sector de arrastrar directamente a otros 
ligados a él por su demanda de bienes de consumo intermedio y estimular a su vez la 
actividad de tales sectores. Se puede calcular como la proporción de las compras intermedias 
de un sector, con relación a su producción efectiva.  
Vale detallar que el cálculo mencionado que muestra el efecto agregado sobre la 
producción de todos los sectores da un incremento o disminución de la demanda final neta 
de importaciones del sector. Por lo tanto, se mediría, en parte, la dependencia del sector en 
relación al resto de la economía. Cada valor del encadenamiento hacia arras del sector nos 
indica cuanto crece o decrece el producto de todos los sectores, cuando la demanda final 
neta de importaciones del sector se incrementa o disminuye en una unidad.  
Un sector con alto encadenamiento hacia atrás contribuye a unificar al resto de la 
economía. Es una medida del consumo intermedio que un sector genera hacia otros sectores 
de la economía y por ello promueve la ampliación de la inversión desde los sectores que 
proveen los insumos y materias primas hacia el producto terminado. 
 
                                                             
23 Hirschman, A. (1958). The Strategy of Economic Development, New Haven, Yale University Press. 
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Encadenamiento hacia adelante (forward linkages) 
Son las “relaciones económicas productivas que la actividad productiva tiene con las 
empresas que se abastecen de su producción (mercados de destino)
24 ”. Ejemplo de 
encadenamientos productivos hacia adelante (forward linkages) se halla en el abastecimiento 
de materia prima minera para la fabricación de una carrocería metálica hacia bienes de uso 
intermedio o final dentro la economía. Estos encadenamientos miden el porcentaje del valor 
bruto de la producción de una rama de actividad económica destinada a la demanda 
intermedia regional, es decir, el abasto de insumos a otros sectores y a la propia rama en la 
entidad. 
2.3. Revisión de Literatura Internacional de Cadena Productiva 
Es importante señalar que literatura latinoamericana sobre cadenas productivas no 
abunda, no es el caso de la literatura anglosajona donde se halla abundante información 
bibliográfica y artículos sobre “cadenas productivas” –productive chains-. Sin embargo, hay 
un exhaustiva revisión bibliográfica acerca del concepto de “cadena de valor” desarrollado 
por Michael Porter. Aunque, dentro de las revisiones de literatura internacional se ha 
encontrado algunos autores internacionales que dan una aproximación a definiciones de 
cadena productiva como señala Jack G.A.J. Van der Vorst en Effective Food Supply Chain 
que se detalla a continuación: 
 
 Jones and Rilye, 1985: La planificación y el Control del Total de provisión de 
materiales e insumos desde los ofertantes, a través de los manufactureros y 
distribución en la cadena desde el principio hasta el uso final. 
 Stevens, 1989: La conexión de una serie de actividades, las cuales están ligadas con 
la planificación, la coordinación y el control del material, partes y bienes terminados 
desde los ofertantes hasta el consumidor final     
  
 Scott and Westbrook, 1991: La cadena productiva liga todos los elementos desde la 
producción, proceso desde la provisión de insumos hasta el consumidor final. 
Básicamente, la cadena cruza varios límites organizacionales.   
    
                                                             
24
 Idem. 
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 Towill et all., 1992: Un sistema que constituye los que proveen insumos, 
producción, facilidades de distribución, servicios y fabricante; ligando actividades 
desde la provisión hasta el consumidor final. 
 Christopher, 1992: Una cadena de organizaciones que están involucrados, a través 
de alianzas verticales y horizontales, en diferentes procesos y actividades que 
producen valor en forma de productos y servicios en las manos del consumidor 
final.    
 Davis, 1993: Una cadena de procesos con las siguientes características: oferta, 
transformación y demanda.       
 Lee and Billington, 1995: Una cadena de facilidades que provisione materias 
primas, transformaban dentro de los bienes intermedios y los bienes finales, y 
distribuir al consumidor a través de un sistema de distribución.    
  
 Thomas and Griffin, 1996: Flujo de información, material y facilidades entre, 
vendedores, transformación y ensamble y centros de distribución donde hay tres 
plataformas tradicionales en la cadena productiva: provisión, producción y 
distribución.     
 Cooper et al., 1997: La integración de los procesos de empresas entre los 
consumidores y los ofertantes que proveen de productos, servicios e información 
que añaden valor para los consumidores. 
 Christopher, 1998: La conexión de la cadena e interdependencia de organizaciones 
mutuamente trabajando junto al control administración y mejora del flujo de 
materiales e información desde los ofertantes hasta los consumidores finales.  
 Beers et al., 1998: Una cadena de organizaciones conectadas que se dirigen a 
cumplir con las necesidades de los consumidores en conjunción con el 
cumplimiento de las necesidades de los empresarios como entidad. 
 Trienekens, 1999: Una cadena de procesos que están en conexión por el flujo de los 
productos e información y dinero.  
 Handfield and Nichols, 1999: Este abarca todas las actividades asociadas con el 
flujo y transformación de bienes desde la provisión de materia prima hasta los 
consumidores finales, como también el flujo de información.    
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2.4. Las Cadenas Productivas en Latinoamérica  
Las cadenas productivas, como unidad analítica, ocupan un lugar de importancia 
dentro del diseño de las políticas de promoción de la pequeña y mediana empresa, tanto en 
América Latina como en otros países en desarrollo. Diferentes estrategias gubernamentales 
y de agencias de cooperación internacional conciben a la cadena productiva como unidad de 
intervención en programas de asociatividad y cooperación entre micro, pequeñas y medianas 
empresas.  
La ventaja de este enfoque reside en la facilidad de coordinar acciones de política 
sectorial alrededor de agrupamientos de empresas con algún nivel de competitividad en los 
mercados internacionales en torno a los cuales, se pueden focalizar estrategias de  
generación de empleos y creación de riqueza sostenible
25
.  
Lamentablemente, la aplicación de cadenas productivas en América Latina ha sido 
puesta en marcha por muy pocos países, entre los que se puede señalar a Colombia y Brasil. 
Por parte de Colombia, la Dirección Nacional de Planeación analiza las cadenas productivas 
y plantea una metodología específica que analiza sectores como molinera, azucarera, 
confitería, chocolatera, producción de tacos, café, té, cárnicos, petroquímica, metalmecánica, 
de maquinaria y equipo eléctrico. 
Esta metodología plantea analizar en primer lugar la estructura de los perfiles que 
incluye las generalidades de la cadena, descripción y estructura de la cadena productiva; 
aspectos comerciales y arancelarios; situación competitiva; y oportunidades de acceso. En 
segundo lugar se analizará el concepto de cadena y eslabón. Todo esto porque “en los 
últimos años se ha hecho indispensable un acercamiento más pragmático al estudio de la 
industria nacional. Sin restar importancia al estudio estructural de la industria, a la discusión 
teórica y a la contrastación de hipótesis que el análisis académico permite –y la política de 
mediano y largo plazo exige–.”26.  
Es decir, se debe comprender a esta metodología como una herramienta que permita 
la toma de decisiones y que además ayuda al negociador a dimensionar el efecto que sus 
decisiones ejercen sobre el conjunto del aparato productivo industrial. Por lo mismo, “el 
objetivo de los perfiles sectoriales es aportar al equipo negociador del Tratado de Libre 
                                                             
25 Onudi (Ob. cit.), pp. 9 a 12 CITADO EN Isaza, J. Cadenas Productivas. Enfoques y Precisiones Conceptuales.  
26 Departamento Nacional de Planeacion (Colombia). Cadenas Productivas: Estructura, Comercia Internacional y 
Proteccion. 
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Comercio con Estados Unidos (TLC), especialmente al grupo de acceso a mercados de 
bienes industriales, un compendio breve y conciso de información útil, actualizada y de ágil 
consulta”27.  
De tal manera, que la herramienta es para determinar la posibilidad de situar algunos 
productos en nuevos mercados. Asimismo, se toma la noción de cadena productiva porque 
solo a través de ella son fácilmente percibidos los efectos que las decisiones en cuanto a 
protección o liberación de un sector tienen sobre el conjunto de la actividad económica.   
En el caso de Brasil, la Asociación Guardia da Apa do Pratigi (AGIR), detalla que 
las cadenas productivas generan oportunidades productivas, trabajo que además promueve la 
distribución y, añade valor para determinado sector económico. A través de las cadenas 
productivas, las empresas que conforman la cadena tienen acceso a la tecnología, ampliando 
el volumen y la calidad de su producción. De esta manera, también detalla que la producción 
recibe beneficios y logran productos con valor agregado.  
Por la misma vía, la Comisión Económica para América Latina (CEPAL) elaboró un 
estudio en el Brasil que detalla que “la cadena productiva de la agroindustria de la caña de 
azúcar sufrió profundos cambios tecnológicos en los últimos años, debido a su importancia 
para la economía y a la matriz energética del país”28. Es así que, “la cadena productiva, 
especialmente de azúcar y alcohol en Brasil se internacionaliza a la segunda mitad de la 
década de 1990”29. Finalmente, es claro que la “cadena productiva de la caña de azúcar en 
Brasil está completamente estructurada. El país domina todo el proceso productivo y de 
distribución y posee las mejores tecnologías para la producción de alcohol y azúcar del 
mundo”30.  
Otra institución dedicada a la formulación de cadenas productivas es la 
Empresa  Brasileira de Pesquisa Agropecuaria (EMBRAPA). Ésta señala que impulsan el 
                                                             
27
 Idem. 
28  Souza, Z.J. (1999), “Uma avaliação das formas de comercialização da  energia co-gerada pelo setor 
sucroalcooleiro”, Piracicaba.  (s/f), “Um mercado futuro de eletricidade e o setor  sucroalcooleiro: oportunidades 
de negócio” [en línea] http:// www.nuca.ie.ufrj.br/livro/estudos/souzaum.doc. Ramos, D.A.R. y J.G. Souza 
(2003), “As transformações do setor  sucroalcooleiro e seus impactos na composição orgânica do  capital: uma 
análise do setor no município de SertãozinhoSP” [en línea] 
www2.prudente.unesp.br/eventos/semana_geo/dulcineiarissattiramos.pdf CITADO EN Strachman, E. et all. El 
sector Brasileno del Azucar y el Alcohol: Evolucion, Cadena.  Comision Economica para America Latina 
(CEPAL). 2011. 
29 Assumpção, M.R.P.A. (2004), “Derivados de açúcar: internacionalização  na cadeia produtiva do açúcar na 
segunda metade da década de  1990”, O.R. & a. Revista de administração da ufla, vol. 6, Nº 1,  Minas Gerais, 
Universidad Federal de Lavras, enero-junio. CITADO EN Strachman, E. et all. El sector Brasileno del Azucar y 
el Alcohol: Evolucion, Cadena.  Comision Economica para America Latina (CEPAL). 
30 Strachman, E. et all. El sector Brasileno del Azucar y el Alcohol: Evolucion, Cadena.  Comision Economica 
para America Latina (CEPAL). 
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desarrollo de un agro negocio competitivo, aumentando la productividad, elevando calidad 
de los productos, volviendo más eficiente el uso de los recursos e insumos.  
La empresa también brinda soluciones tecnológicas para el sostenimiento de las 
actividades económicas. Busca desarrollar y conservar la base de recursos naturales con 
eficiencia productiva y calidad ambiental, utilizando los recursos del medio ambiente para 
adaptarlos a los diferentes ecosistemas de Brasil.  
De la misma manera, para disminuir los desequilibrios sociales y tornar posible de la 
inserción del pequeño productor en el proceso de desarrollo, suministra una base de 
conocimientos y tecnología para la industria y mejora el desempeño de la producción para 
finalmente, mejorar la calidad de las materias primas y alimentos.  
Por último, los países antes mencionados han priorizado en sus políticas sectoriales 
las cadenas productivas, lo que ha permitido que determinados sectores claves incrementen 
su competitividad y de esta manera, ofrezcan productos con mayor valor agregado, tanto al 
mercado nacional como al internacional, mucho más exigente.  
2.5. Las cadenas de valor (“value chains”) y las redes de producción global 
Las cadenas de valor comprenden la secuencia de actividades dependientes y 
relacionadas que son necesarias para poner un producto en competencia a lo largo de 
diferentes fases de producción, para distribuirlo a sus consumidores finales y, por último, 
para su desecho o reciclaje
31
. Es así, que la concepción de cadena de valor se puede 
entender, como Porter lo señala, como una parte que se emplea para el análisis de 
actividades que, dentro de los límites de una empresa, agregan valor al producto final, así 
como también para identificar una poderosa herramienta de investigación para el análisis 
económico.  
El término cadena de valor ha sido y es de interés central para los especialistas en 
economía y administración de empresas, porque el objetivo de los administradores de 
empresas es identificar todas las actividades dentro de ellas que crean valor para un cliente. 
Asimismo, para los economistas es una herramienta analítica que comprende cómo se 
organiza la producción de bienes y servicios y que analiza los vínculos dinámicos que 
coexisten entre actividades productivas que están más allá de los límites de un sector.  
                                                             
31 Isaza, J. Cadenas Productivas. Enfoques y Precisiones Conceptuales. Departamento Nacional de Planeación 
(Colombia).  
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Vale recalcar que los esquemas que se presentan de los diferentes estudios para 
representar la cadena de valor son diferentes a los de la cadena productiva. Se puede ver un 
acercamiento al modo de funcionamiento en la ilustración 10 
 
 
Ilustración 9.- Funcionamiento de Cadena de Valor 
 
Fuente: Norys, R. et al. Encadenamientos Productivos 
 
Porter señala que todas las actividades de una empresa deben crear valor para los 
compradores. El valor se mide “por el precio que están dispuestos a pagar por el servicio”32. 
Se afirma al respecto que “para conseguir ventaja competitiva respecto a sus rivales, una 
empresa ha de ofrecer un valor comparable al comprador, pero llevar a cabo las actividades 
de forma más eficiente que sus competidores”33. 
De la misma manera, el estudio de cada una de las actividades que agregan valor y 
de los enlaces entre eslabones puede servir de base para definir líneas de acción destinadas a 
incrementar la competitividad de las cadenas. Fija también el punto de partida para 
identificar las razones por las cuales se observa una determinada distribución de la renta 
entre los distintos eslabones de la cadena.  
Se constata, en algunos casos que una sola firma que opera en uno o dos eslabones captura 
la mayor parte del valor final del producto o servicio. Por la misma vía, el análisis de la 
                                                             
32 Porter, M. “Estrategia Competitiva: Técnicas para el Análisis de los sectores industriales y de la 
Competencia”. Ed. Piramide. 2009. 
33
 Idem 
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cadena de valor requiere profundizar en el estudio de las alianzas entre eslabones  que ponen 
en evidencia formas de conexión e integración y reglas de participación. Por lo tanto, a 
continuación se va a detallar la cadena de valor genérica. (Ver Ilustración 11).  
Ilustración 10.- La Cadena Genérica de Valor 
 
Fuentes: Porter, Michael.  
 
Por lo tanto, como señala el grafico anterior (Ver Ilustración 12), las actividades 
primarias incluyen a la logística de entrada, que corresponde a la provisión de insumos. Las 
operaciones están relacionadas con la transformación de materia prima o recursos en el 
producto o servicio final. El mercadeo y ventas comprenden los procesos de planificación, 
análisis comercial y captación de clientes. Las actividades de servicio tienen por objetivo 
acrecentar o mantener el valor del producto luego de que éste haya sido adquirido por el 
comprador.  
Porter señala que las actividades soporte son aquellas que proporcionan recursos 
humanos, tecnología e insumos comprados o funciones generales de infraestructura para 
apoyar a las otras actividades. La infraestructura comprende actividades relacionadas con los 
procesos administrativos y de dirección y gestión. La administración de los recursos 
humanos se refiere a la gestión de aspectos referentes al personal. La tecnología comprende 
la sistematización de conocimientos y  prácticas aplicables a la actividad de la empresa y, 
finalmente, el abastecimiento cumple la función  de incorporar los recursos e insumos que se 
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utilizan en la cadena de valor.  Queda claro entonces que para determinar la competitividad 
de una empresa se debe analizar cada uno de  los eslabones que componen la cadena de 
valor.  
Por último, en el análisis de cadena de valor se puede sectorizar alrededor de 
cualquier nación, es por eso que se plantea una serie de tipologías. (Ver Tabla 1.) 
Tabla 1.- Tipología de las Cadenas de Valor según alcance Geográfico 
Denominación de la  
Cadena 
Escala espacial de Operación 
Local Urbana o metropolitana acorde a definiciones políticas o estadísticas de cada país 
Provincia Acorde a las definiciones políticas o estadísticas de cada país 
Nacional Un país 
Internacional Más de un País 
Regional Países Incluidos en TLC 
Global Comprende, como mínimo, Estados Unidos y los Principales países de Europa y Asia 
Fuente: Adaptado de Sturgeon (2000) 
2.6. Clusters 
 
“Los Clusters son una concentración geográfica de empresas que están conectadas a 
lo largo de la cadena de valor o como una red establecida alrededor de un importante 
comprador o compañía industrial (e.j. actores de la cadena de valor en la exportación de 
banano localizadas en el aeropuerto internacional). Una simple definición dice: “Un Cluster 
es una cadena de valor que está concentrada en una misma localización geográfica”34.  
Una importante característica de los cluster es que las empresas localizadas en un 
mismo sitio incrementen su competitividad para generar valor agregado y que las industrias 
de la nación tengan un crecimiento sostenido. Por esta razón, desde el enfoque de la 
competitividad sistémica, el Estado ya no está en el centro del proceso de configuración de 
políticas de desarrollo productivo en el ámbito local, regional o nacional sino que, en su 
                                                             
34
 GTZ, “Valuelinks Manual” .  The Methodology of value chain promotion.  First Edition.  
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reemplazo, se sitúan junto a éste toda una red de actores sociales: las firmas, las 
instituciones de apoyo, las agremiaciones de empresarios y los gobiernos locales, etc.  
De la misma manera, de acuerdo con Onudi, “los clusters son aglomeraciones 
geográficas de “empresas que producen y venden productos relacionados o 
complementarios, por lo cual tienen retos y oportunidades comunes”.  
La concentración geográfica genera  economías de aglomeración y externalidades que hacen 
viable la especialización de ciertas compañías en la provisión de insumos, maquinaria, 
servicios y provisión de infraestructura. Tal especialización, según Porter, “se extiende 
verticalmente hacia adelante en los canales de distribución y clientes (de una misma cadena 
de valor) y horizontalmente hacia los productores de bienes o servicios complementarios 
(para diferentes cadenas de valor). Este es el caso de universidades, etc. y otros actores que 
aportan a la conformación de agrupamientos de empresas”.  
Por lo tanto, es claro que el concepto de cadena de valor va más allá del concepto de cadena 
productiva.  
2.7. Los Distritos Industriales 
La teoría del distrito industrial se remonta e inspira en la obra del economista 
neoclásico Alfred Marshall. En sus Principles of Economics, Marshall introduce la idea de 
que “los rendimientos crecientes en la producción se pueden conseguir no sólo concentrando 
la producción en grandes establecimientos productivos, sino también de la concentración en 
un lugar de un gran número de pequeñas empresas de características similares”35. 
Sin embargo, la nuevas teorías explican a los distritos industriales que “las 
economías de la producción en gran escala se pueden conseguir no sólo internamente a la 
gran empresa, sino también externamente, mediante la concentración de un gran número de 
pequeñas empresas similares en el mismo lugar”36. De esta manera, es claro pensar que en 
países en vías de desarrollo las empresas no son realmente competitivas, es por esto, que 
para generar dicha competitividad toman políticas de desarrollo integral y, se agrupan entre 
empresas con el fin de convertirse en exportadoras.  
                                                             
35 MARSHALL, A. (1890): Principles of Economics. Londres, McMillan. Citado en: Galetto, V. Mediterraneo 
Económico, Innovación y Dinamismo en los distritos industriales. Universidad Autónoma de Barcelona.   
36
 BECATTINI, G., ed. (1975): Lo sviluppo economico della Toscana. Florencia, IRPET Citado en: Galetto, V. 
Mediterraneo Economico, Innovacion y Dinamismo en los distritos industriales. Universidad Autonoma de 
Barcelona 
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El cumplimiento de tal objetivo no solo depende de las conexiones entre empresas, 
sino juega un papel importante el ambiente político, económico, y social en que conviven. 
También “lo que inspiró a Giacomo Becattini para formular el concepto de distrito 
industrial, como es notorio, fue el sistema marshalliano: la filosofía social, el método 
científico y por lo tanto, la economía marshalliana”37 
Asimismo, los distritos industriales, desde la óptica de la economía de la 
organización, especifican los nexos frecuentes de una industria que puede hallar su propia 
base en la radicación de la misma empresa en un lugar y en sentido propio. Es decir, la 
radicación en una sociedad local de empresas, que se caracteriza por ésta, por lo que un 
distrito es típico de lugares de industria y también logra una especialización sectorial y 
altamente especializada que fortalece la integración.  
De esta manera, la organización en distrito evidencia nudos en la relación de enfoques de la 
economía, lejos de las exigencias y de las perspectivas, es decir, no es el sesgo de la gran 
empresa el que divide, sino también la focalización exclusiva propicia el nexo contractual, 
haciendo que las variables socioculturales e institucionales permanezcan fijas en datos de 
estructura. 
Por lo mismo, esta organización de empresas ayuda a equilibrar el mercado en 
presencia de grandes competidores y tiende a distribuir la renta de equidad para generar un 
desarrollo sustentable alrededor de la localización geográfica del distrito industrial.  
A continuación se va detallan algunas características de distritos industriales que señalan 
autores como Becatti (1991), Garafoli (1991), Brusco y Paba (1997). Ver tabla 3 
                                                             
37
 Becattini, Giacomo (1962), “Il sistema marshalliano”, en G. Becattini,  Il concetto di industria e la teoria del 
valore, Torino, Boringhieri, pp. 88-125. Citado en: Sforzi, F. “Del Distrio Industrial al desarrollo Local”. 
Departamento de Economia, Seccion de Ciencias Economicas, Universiadad de Parma.  
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Tabla 2.- Principales Características del Distrito Industrial 
Becattini (1991) Garofoli (1991) Brusco y Paba (1997)
La unidad de analisis no es pequena empresa 
sino el conjunto de la ocupacion del distrito.
El distrito es  el resultado de la  conjunción de 
determinados rasgos socioculturales de una 
comunidad,  de características históricas 
naturales de un área  Geográfica y  de  
características técnicas del proceso productivo y 
el  resultado de un proceso de integración 
dinámica (un círculo virtuoso) entre la división 
del trabajo en el distrito y el  ensanchamiento 
del  mercado de sus productos.
Tendencia a una especialización
productiva creciente. Cuota 
relevante del  mercado nacional.
Mercado de trabajo especializado.
Comunidad de  personas y de empresas que actúa 
en un mercado limitado. Se da una fuerte 
orientación hacia el  mercado nacional e 
internacional. 
Población de pequeñas y medianas empresas 
independientes, que tienden a coincidir con las 
unidades productivas de fase, apoyadas sobre  
una  miríada de suministradores de servicios 
para la producción y de trabajadores a domicilio 
y a tempo parcial, orientados por el  mercado de 
los pedidos por un grupo de empresarios puros.
Multiplicidad de pequeñas y 
medianas empresas y ausencia de 
una empresa dominante.
Las empresas  más pequeñas tienen un papel 
relevante. Intensa cooperación a escala 
vertical entre suministrador y usuario.
Algunas empresas producen para un  mercado 
final. Otras empresas son “monofase” o 
subproveedoras. Otras empresas operan en otros
sectores productivos, aunque pertenezcan al  
mismo sector verticalmente integrado.
 
Fuente: Elaboración a partir de Becattini (1991), Garofoli (1991) y Brusco e Paba (1997) 
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2.8. Conclusiones  
 El marco teórico utilizado en la presente tesis está basado tanto en los postulados 
teóricos de varios autores, como en el planteamiento de empresas que se dedican al análisis 
y elaboración de metodologías para las cadenas productivas como EMBRAPA, 
RURALTER, CIT y otras. Toda la información que se manejó en el marco teórico sirve para 
contextualizar al lector y al investigador en el tema de estudio, de igual manera, sirve para 
realizar una interpretación de la información y comprender el funcionamiento de la cadena 
productiva del sector metalmecánico-carrocero. 
Las iniciativas de análisis de cadenas productivas han sido escasas a nivel 
latinoamericano, sin embargo, es importante destacar que en Colombia se ha elaborado 
varios estudios, escasos aquellos dirigidos para el sector metalmecánico–carrocero. 
 La limitación de tales estudios radicaría en que también el trabajo de formular 
cadenas productivas y encadenar las actividades ha sido escaso. En este caso, el apoyo del 
Gobierno Autónomo Descentralizado (GAD) de Tungurahua ha sido fundamental para el 
apoyo en cuanto a la conformación del cluster carrocero. Empero, la propuesta de 
formulación y análisis ha venido principalmente del sector  privado, como una forma de 
mejorar sus relaciones con las empresas del sector y han sido básicamente en la forma de 
compras de bienes y servicios locales. 
Finalmente, toda la información en cuanto a conceptos y metodologías para el 
análisis y formulación de cadenas productivas es de mucha importancia como sustento 
teórico para el desarrollo de este análisis, ya que permite comprender (modelando) tanto la  
estructura, como el funcionamiento de la cadena productiva. Por supuesto, se va 
configurando un aporte a próximos estudios.  
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3. CAPÍTULO III: Análisis de la Cadena Productiva del Sector Metalmecánico – 
Carrocero 
3.1. Introducción  
El presente capítulo se refiere al análisis de la cadena productiva del sector 
metalmecánico-carrocero la cual se puede definir como “un conjunto estructurado de 
procesos de producción que tiene en común un mismo mercado y en el que las 
características tecno-productivas de cada eslabón afectan la eficiencia y productividad de 
la producción en su conjunto.”38.  
La particularidad principal para el análisis de la cadena productiva es entender las 
características de los actores y el modo de funcionamiento de la cadena. Entre los actores se 
hallan proveedores, microempresarios y empresarios carroceros, así como los consumidores; 
cada cual con enorme importancia para la producción de una carrocería metálica.  
Otro paso importante para analizar la cadena es determinar los factores críticos que 
afectan a su funcionamiento. Una de ellas es la falta de integración entre sus actores, otra, la 
escasa participación de representantes; finalmente se puede apuntar que no hay objetivos ni 
metas claras para emprender en un mejor funcionamiento de la cadena.  
Estos señalamientos permiten conocer la deficiencia y desintegración que tiene el 
funcionamiento de la cadena productiva y su repercusión en categorías como la 
competitividad, calidad e innovación tecnológica por parte de los actores de la cadena. Es 
necesaria además la difusión de estas situaciones a los actores involucrados en la operación 
de la cadena.  
La guía metodológica de EMBRAPA plantea analizar los eslabones más importantes 
determinados previamente en investigación, los cuales permiten un desglose en segmentos, 
ya que representan los principales actores. Esto permite inducir al detalle el funcionamiento 
y la participación en la cadena productiva.  
Finalmente, el objetivo de este capítulo es analizar las características y el modo de 
funcionamiento de la cadena productiva del sector metalmecánico-carrocero. Se determinó 
que este análisis es de valiosa importancia por la escasa participación del sector a nivel 
internacional. 
                                                             
38
 Departamento Nacional de Planeación (COLOMBIA)  (1998) –referenciado en Onudi. Ob. cit., p. 25. 
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3.2. Análisis Sectorial del Sector Metalmecánico-Carrocero 
3.2.1. Breve Reseña Histórica del Desarrollo del Sector 
 
Las empresas fabricantes de carrocerías han tenido una serie de cambios 
tecnológicos y administrativos desde los años 50 del siglo anterior hasta la actualidad. En 
1960 irrumpen en el mercado ecuatoriano empresas extranjeras como Thomas y Superior, 
las cuales obligaron a las empresas nacionales, desarrolladoras de carrocerías de madera, a 
tomar directrices diferentes para la fabricación de las éstas.  
En 1965 las empresas carroceras nacionales preparan la fabricación de carrocerías 
metálicas con tecnología nacional. Transcurrían los años y los objetivos de los inversionistas 
cambiaban, de modo que en 1970 llegaron los chasises extranjeros para buses, lo que 
determinó que la fabricación de carrocerías se ancle a los concesionarios de venta de 
chasises para la construcción de las mismas.  
Esta modalidad de mercado no prosperó. Las empresas extranjeras encontraron limitaciones 
en el mercado nacional y cerraron. Su lugar fue ocupado por las nacionales. Entre los años 
1980 y 2000 los cambios no fueron más allá de la dimensión de los chasises. 
Durante todo este tiempo, la tecnología mejoró y se especializó, sin embargo, el 
inconveniente repetitivo para algunas empresas carroceras fue la falta de liquidez. A esto se 
sumó la proliferación de fabricantes, que no eran otros que ex empleados de esas empresas, 
que abrían nuevas plantas pequeñas e incrementaban la competencia, muchas veces sin 
cumplir con procesos de producción y calidad adecuados. 
El Ministerio Coordinación de la Producción, Empleo y Competitividad señala que 
en 2005 se hizo un estudio y se detectó que de 22 empresas carroceras que había en 1990, 
aumentaron a 180. Asimismo, desde 2000 a 2010 hubo cambios en el sistema de gestión, 
mas no en tecnología. El Censo Nacional Económico de 2010 detectó a 183 empresas a 
nivel nacional, 32 de las cuales se registraron en Ambato. Las demás se encuentran en 
Pichincha, Guayas, Manabí, Imbabura, Azuay, Cotopaxi y El Oro. Tan solo el 20% del total 
de las empresas cumple con las normas del instituto de normalización (INEN). 
Resalta también que, debido a la baja capacidad de producción de las empresas carroceras, 
han estado trabajando solo para el mercado nacional y no han visto la manera de exportar. 
En cuanto a los competidores en el exterior, durante mucho tiempo fue Brasil el principal 
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competidor, actualmente es China y a estos se suman varios países que pretenden ingresar 
productos de buena calidad y cumplen con las normas locales. 
3.2.2. Importancia del sector metalmecánico–carrocero   
 
La relevancia del sector metalmecánico – carrocero ha venido creciendo durante los 
últimos 30 años. Como se apuntó, en lo que respecta a transporte de pasajeros, en 
Tungurahua se encuentra el mayor porcentaje de empresas constructoras de carrocerías del 
país. Muchas de estas empresas comenzaron como un taller para convertirse en una planta. 
Así lo detalla la Cámara de Industrias de Tungurahua y el Ilustre Consejo Provincial de 
Tungurahua.  
El sector metalmecánico – carrocero ha logrado estimular la dinámica de un grupo 
variado de sectores ligados a esta actividad económica; entre los más importantes se puede 
detallar el sector hierro y acero, 34.5% de compras de materias primas, el sector pintura y la 
industria de vidrio con el 7.7% y 7.4% respectivamente, el de aluminio con el 6.3% del total 
de compras y el sector de la producción de clavos, pernos y tornillos con el 4.2% de la 
participación en las compras que realizan las empresas carroceras.  
De la misma manera, los nuevos requerimientos tecnológicos y productivos han sido 
un puntal necesario para que las empresas carroceras emprendan categorizaciones de calidad 
y se esmeren por certificaciones como la ISO 9001 para sus procesos. “De las 28 firmas que 
conforman la Cámara Nacional de Fabricantes de Carrocerías (Canfac), las carroceras 
Varma, Cepeda, Serman, Miral autobuses y Patricio Cepeda consiguieron la certificación 
ISO en los últimos tres años”39. Se sabe también que Picosa lo hizo un año atrás y otras 
cinco ya están en el proceso. Esto representa una base fuerte hacia el objetivo de exportar 
sus productos y estar en capacidad de competir en el extranjero. 
Se observa entonces que después de más de cuatro décadas de emprender un 
dinamismo en la economía de Ambato, las exportaciones de la industria carrocera no llega 
siquiera al 10 por ciento de su producción total. Se ve entonces la necesidad de delimitar 
estrategias para ser más competitivos.  
Piedad Aguilar, ex directora de la Canfac, estima que durante el último lapso se han 
producido entre 600 y 800 carrocerías por año, a un precio promedio de 40.000 dólares cada 
                                                             
39  Gallegos, F. Estrategias de Comercialización para incrementar las ventas de la empresa  Industria de 
Carrocerías “FIALLOS S.A.” de la ciudad de Ambato. Universidad de Tecnica de Ambato. 2011. 
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una. Es decir que, “el sector mueve alrededor de 24 millones de dólares al año en el mercado 
local”40. Las empresas carroceras nacionales tienen dos fortalezas: calidad y precio. Sin 
embargo, para expandirse deben lograr que los parques automotores renueven sus productos 
periódicamente. 
 
No todo el sector carrocero está agrupado en esta Cámara. Según Oswaldo Fiallos, 
propietario de la empresa Fiallos, hay pequeños talleres que compiten de manera desleal en 
cuanto a precios. Un ejemplo de ello es que en la Canfac están los grandes y medianos 
productores que sí tributan. En marzo de 2008 el Instituto Ecuatoriano de Normalización 
(INEN) aprobó el reglamento 038, que cambia algunos requisitos para las carrocerías 
urbanas. Esto genera resistencia en ciertas firmas que prefieren fabricar buses 
interprovinciales. 
Entre ellas se encuentran chasises de cama baja (piso plano, sin escalones) similar a 
los del trole o la metro vía, así como la ubicación del motor en la parte posterior. Para hacer 
este cambio tendrán un lapso de 5 años. “La prueba de seguridad de la carrocería también se 
reformó. Ya no será computarizada, sino física. Esto podría costar entre 25.000 y 30.000 
dólares. Preocupaciones sí, pero que en todo caso no frenan los planes de expansión del 
sector”41. 
Por todo esto los empresarios han emprendido un cambio de 180 grados en la estructura 
productiva y administrativa, lo que ha determinado que el sector sea más robusto en la 
contribución económica dentro de la provincia, así como para el país.  
3.2.4. Entorno económico y social 
3.2.5. Ubicación Geográfica 
La provincia de Tungurahua se ubica en la parte central de la sierra ecuatoriana, sus 
límites son: al norte las provincias de Cotopaxi y Napo, al sur, Chimborazo y Morona 
Santiago; al este Napo y Pastaza, y al oeste con Cotopaxi y Bolívar. Su capital es la ciudad 
de Ambato. La temperatura de la provincia es considerada templada y seca.  “Existen zonas 
                                                             
40
 Idem. 
41
 Revista Vistazo. Sector Carrocero. 2009-10-2008 
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de clima abrigado, zonas frías y pequeñas zonas con características climáticas propias. La 
temperatura ambiente promedio es de 15 ºC”42. 
Se encuentra a una altura de 2577.067 metros sobre el nivel del mar y tiene una 
superficie de 3334 Km
2
. Sus cantones son Ambato, Baños, Cevallos, Mocha, Patate, Quero, 
San Pedro de Pelileo, Santiago de Pillaro y Tisaleo (ver gráfico 11). Cuenta con áreas 
Naturales Protegidas, una arqueología espléndida, todo tipo de artesanías que manifiestan 
habilidades manuales e intelectuales que aprovechan la materia prima de la provincia; el 
cuero, los  textiles, madera, cerámica, cabuya y tapices son un ejemplo de ello. 
 
Ilustración 11.- Mapa de la Provincia de Tungurahua 
 
Fuente: Elaboración de la Agenda de Competitividad de Tungurahua 
 
La actividad turística en Tungurahua es atractiva. Cuenta con la provincia de Baños, 
desde la que se accede al volcán Tungurahua, actualmente en actividad. Cuenta con 
balnearios, aguas termales de fuentes subterráneas, piscinas y complejos turísticos de aguas 
minerales a los que se atribuye poderes curativos. Otra belleza natural son la variedad de 
cascadas a las que se puede visitar. También, se puede visitar museos como el Museo 
Histórico de Juan León Mera, Museo Histórico Martínez Holguín, Jardín Botánico Atocha – 
Liria, y Quinta de Juan León Mera.  
                                                             
42
Desarrollo de Soluciones (SOLUDEVT). “Características de Ambato”. 
http://www.soludevt.com/site/index.php?option=com_content&view=article&id=90:ambato&catid=73:sierra&It
emid=417.2012.  
49 
 
Finalmente, la diversidad de los grupos étnicos es otra característica de Tungurahua, 
ya que alberga gran variedad de culturas que se han mantenido con el tiempo con sus 
costumbres de vestuario, alimentación tradicional y conocimiento.  
3.2.6. Población 
Según, el Censo Nacional de Población y Vivienda 2010, la población 
Tungurahuense se ubica en el séptimo puesto a nivel nacional. Asimismo, la población 
desde el año 1950 ha tenido un crecimiento significativo, pasó de 187.942  a  504.583 el año 
2010 con una tasa de crecimiento promedio de 1.65 al año. El año que registra mayor 
crecimiento fue 1974, con una tasa de del 2.74 que significaba 214.463 habitantes. Los años 
con el menor crecimiento fueron 1990 y 2010 con 368.511 y 504.583 respectivamente. De 
tal manera, que es importante señalar que entre 2009 y 2010 existió un decrecimiento de 
0.13%. (Ver Ilustración 12) 
 
Ilustración 12.- Población de Tungurahua 1950-2010 
 
Elaboración: Autor 
Fuente: Instituto Nacional de Estadísticas y Censos (INEC) 
 
Tungurahua tiene 8 cantones, de los cuales Ambato es la capital y tiene un crecimiento 
aproximado del 12%, al pasar de una población de 293,423 en 2001 a una de 329,856 en 
2010 (Ver Tabla #3). 
1950 1962 1974 1982 1990 2001 2010
187942 214463 
279920 326777 
368511 
441034 
504583 
1.1 
2.31 
1.83 
1.5 
1.63 
1.5 
Población 
Población Tasa de Crecimiento
50 
 
 
 
Tabla 3.- Población de Tungurahua por Cantones 2011 y 2010 
CANTONES POBLACIÓN 
2001
POBLACIÓN 
2010
Ambato 293,423 329,856
Baños de Agua Santa 16,456 20,018
Cevallos 7,020 8,163
Mocha 6,507 6,777
Patate 12,023 13,497
Quero 18,576 19,205
San Pedro de Pelileo 50,035 56,573
Santiago de Pillaro 35,672 38,357
Tisaleo 10,750 12,137
TOTAL 450,462 504,583  
Elaboración: Autor  
Fuente: Instituto Nacional de Estadísticas y Censos (INEC) 
 
El segundo cantón más poblado de Tungurahua es Pelileo. Se caracteriza por la 
industria de prendas de vestir tipo jean, su población se incrementó de 50 035 en 2001  a 56 
573 en  2010.  
Es importante señalar que la población tungurahuense se concentra entre la edad de 15 – 64 
años, lo que significa que es una población medianamente joven. Le sigue la categoría de la 
población de 0 – 14 años. (Ver tabla #4) 
Tabla 4.- Población de Tungurahua por Grandes Grupos de Edad 
Hombre %H Mujer %M Total %T
 De 0 a 14 años 72324 29.55% 70459 27.12% 142783 28.30%
 De 15 a 64 años 152912 62.47% 166385 64.04% 319297 63.28%
 De 65 años y más 19547 7.99% 22956 8.84% 42503 8.42%
 Total 244783 259800 504583
 
Elaboración: Autor 
Fuente: Censo Nacional de Población y Viviendo 2010 (INEC) 
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Asimismo, es importante señalar que la población tungurahuense se concentra en la 
capital provincial, es decir, Ambato. De la misma manera, se concentra entre la edad de 15 – 
64 años, lo que significa que es una población medianamente joven, por otro lado, seguido 
de la población de 0 – 14 años. La población femenina representa una 63.86% y la 
Masculina un 63.13% para 15 – 64 años, pero a diferencia, de los de 0 – 14 años que se 
concentra en la población masculina con 29.62% y, femenina, 28.31% Es decir, existe en el 
primer caso ligeramente más mujeres que hombres. 
 
Tabla 5.- Población de Ambato por Grandes Grupos de Edad, 2010. 
Hombre %H Mujer %M Total %T
 De 0 a 14 años 47345 29.62% 46038 27.08% 93383 28.31%
 De 15 a 64 años 100903 63.13% 109746 64.55% 210649 63.86%
 De 65 años y más 11582 7.25% 14242 8.38% 25824 7.83%
 Total 159830 170026 329856
 
Elaboración: Autor 
Fuente: Censo Nacional de Población y Viviendo 2010 (INEC) 
 
El mayor problema de las empresas carroceras es la falta de mano de obra 
capacitada. En estos últimos años ha existido un leve cambio. Actualmente la población 
entre 15 - 64 años  asiste o ha asistido al ciclo post-bachillerato en un 98.05% de la 
población masculina y un 96.71% de la población femenina. 
Tabla 6.- Nivel de instrucción más alto al que asiste o asistió. Grandes Grupos de edad, 
Ambato, 2010 
De 0 a 14 años De 15 a 64 años De 65 años y más De 0 a 14 años De 15 a 64 años De 65 años y más De 0 a 14 años De 15 a 64 años De 65 años y más
 Ninguno 3.90% 55.17% 40.94% 1.78% 55.41% 42.81% 2.45% 55.33% 42.22%
 Centro de Alfabetización/(EBA) - 74.76% 25.24% - 82.85% 17.15% - 80.49% 19.51%
 Preescolar 81.01% 12.97% 6.01% 78.85% 15.18% 5.96% 79.92% 14.09% 5.99%
 Primario 27.62% 59.75% 12.63% 26.31% 61.77% 11.93% 26.96% 60.77% 12.28%
 Secundario 16.34% 80.05% 3.61% 15.83% 79.28% 4.89% 16.08% 79.66% 4.26%
 Educación Básica 73.78% 25.01% 1.21% 72.05% 26.37% 1.57% 72.92% 25.69% 1.39%
 Bachillerato - Educación Media - 98.05% 1.95% - 97.02% 2.98% - 97.54% 2.46%
 Ciclo Postbachillerato - 98.05% 1.95% - 96.71% 3.29% - 97.37% 2.63%
 Superior - 96.66% 3.34% - 98.29% 1.71% - 97.51% 2.49%
 Postgrado - 96.01% 3.99% - 99.04% 0.96% - 97.36% 2.64%
 Se ignora 3.69% 81.73% 14.58% 3.38% 79.08% 17.54% 3.52% 80.31% 16.16%
 Total 22.39% 69.61% 7.99% 20.27% 70.57% 9.16% 21.29% 70.11% 8.60%
Hombre Mujer Total
Elaboración: Autor 
Fuente: Censo Nacional de Población y Viviendo 2010 (INEC) 
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Por último, las cifras determinan un cambio en la educación de la población 
ambateña, esto es un puntal importante para el desarrollo de las empresas carroceras. Es 
importante entender que las necesidades de mano de obra generalmente refieren a población 
masculina. En ellas se verifica que existe una mejora en preparación de la fuerza de trabajo. 
Es así, que a nivel de postgrado población masculina asiste o asistió un 96.01%, sin 
embargo, la población femenina tiene un gran impacto con el 99.04%. Por lo que, es claro 
que mientras la capacitación de la mano de obra se intensiva, las capacidades empresariales 
en conjunto también tendrán un impacto en la economía nacional y local, para generar valor 
agregado y dinamizarla en general.  
3.2.7. Infraestructura urbana y Clima de Negocios 
Tungurahua ha tenido un salto esencial en la evolución de la infraestructura urbana. 
La vías asfaltadas para el año 2006 equivalían al 3.51% de la provincia, sin embargo, para el 
año 2008 este valor se duplica y representa el 6.60%. Si se toma en cuenta que el 32% de la 
Población Económicamente Activa se dedica a la agricultura, se entiende que tal condición 
ayuda a fortalecer el traslado de sus cultivos hacia los centros de distribución.  
Tungurahua se encuentra en la zona centro del país, por lo que las vías de acceso 
para el traslado hacia otras ciudades han mejorado, determinando la disminución de los 
costos de transportes e indirectamente costos de mantenimiento de sus vehículos por causa 
de una mejor vía asfaltada. Esto se replica también en el acceso al aeropuerto más cercano, 
cuya distancia se acercó de 136 km. en 2006 a 41 km. en 2008. 
Por otro lado, el trabajo de las telecomunicaciones tuvo una leve mejoría ya que en 
2006 la cobertura de líneas telefónicas fijas era del 11.60%, pero para 2008 ya fue del 
13.38%. Según los datos de la Corporación Nacional de Telecomunicaciones en la provincia 
de Tungurahua se sabe que en Ambato se concentra un 79.03% de las líneas fijas, seguido 
de Pelileo con el 5.13% y Pillaro con 5.08%.  (Ver tabla 7). 
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Tabla 7.- Cobertura Provincial de Tungurahua CNT, 2010. 
AMBATO 56217 79.03%
BAÑOS 
DE AGUA SANTA 3401 4.78%
CEVALLOS 1157 1.63%
MOCHA 607 0.85%
PATATE 876 1.23%
QUERO 869 1.22%
SAN PEDRO 
DE PELILEO 3648 5.13%
SANTIAGO
 DE PILLARO 3613 5.08%
TISALEO 745 1.05%
TOTAL 71133 100.00%  
                                             Elaboración: Autor. 
                                             Fuente: NUNEZ, María Dolores.  
 
Según datos de la Corporación Nacional de Telecomunicaciones se puede detallar 
que a nivel provincial “apenas el 9.66%”43 posee acceso a internet, es decir un aproximado 
de “13.158 personas tienen cuenta de internet”44. Asimismo, para las líneas móviles hubo un 
incremento de aproximadamente el 14%, es decir, en el 2006 24% de la población tenía un 
teléfono móvil, pero para  2008 se incrementó a 38.20%. De la misma manera, “en la 
provincia de Tungurahua existe presencia de las compañías: OTECELL, CONECELL Y 
TELECSA”45.  
Por otro lado el suministro de agua dentro de la vivienda en Tungurahua tuvo un 
crecimiento insignificante, de apenas el 0.37% entre 2006 y 2008; es decir, pasó de 47% a 
47.37% respectivamente. En lo que corresponde a electricidad, no hubo ningún impacto, sin 
embargo, la mayoría tiene cobertura eléctrica, ya que se mantuvo en el 94.16% para los 
mismo años antes mencionados. Asimismo, el costo kw/hora se mantuvo en los 10 dólares 
smericanos. 
Finalmente, el Ranking de Ambato en cuanto a licencias de funcionamiento se ubica 
en la segunda posición, por debajo del promedio nacional y regional, que se encuentran en 
décimo segunda y décimo tercera ubicación, respectivamente. Los costos se encuentran por 
                                                             
43 Núñez, María Dolores. “Alternativas tecnológicas por la falta de infraestructura de telecomunicaciones en 
regiones urbanas marginales de la provincia de Tungurahua”. Escuela Politécnica del Ejercito 2011. 
44
 Idem 
45
 Aguilar, S. Belalcazar, G. “Diseño de una red de Telecomunicaciones, para evaluar la calidad de Servicios 
Eléctrico de Usuarios Finales, Ubicados en zonas Urbanas y Rurales de la Provincia de Tungurahua”. Escuela 
Politécnica Nacional. 2008 
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$30 dólares americanos, mientras el promedio nacional es 36 y el regional es 72. Por último, 
el número de visitas a Ambato en promedio es una vez, a diferencia del promedio nacional 
que es 2 y el regional 3. (Ver Tabla 8) 
Tabla 8.- Ranking promedio de Municipalidades 
 
Elaboración: Autor 
Fuente: Cálculos de la Agenda de Competitividad de Tungurahua. 2010. 
 
3.2.8. Empleo generado por la actividad empresarial  
 
Acaso la categoría más importante que aporta el sector metalmecánico – carrocero 
en Tungurahua sea la generación de empleo. La característica de la industria carrocera es 
encadenar varias empresas que se dedican a la producción de partes y piezas, donde el fin es 
ensamblar una carrocería metálica. Sin embargo, este sector ha sufrido grandes bajones en 
su capacidad de producción a causa de la importación de buses terminados.  
Esta situación ha impactado en la capacidad de las empresas para absorber la fuerza 
de trabajo. Esto se deja ver en las cifras que detallan que en promedio en los años 2005, 
2007 y 2011 se han contratado a 468 personas. Si se estudia la delimitación temporal entre 
los años 2005 a 2007 se observa un crecimiento del 37% en la capacidad del sector para 
absorber la fuerza de trabajo. Sin embargo, al fijarse en la delimitación entre 2007 y 2011 se 
halla un decrecimiento del 18%. (Ver Ilustración 15) 
 
0
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AMBATO
PROMEDIO NACIONAL
PROMEDIO REGIONAL
Tiempo
Costo
Numero de Visitas
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Ilustración 13.- Empleo en el Sector Metalmecánico-Carrocero, 2005, 2007 y 2011 (Número de 
Personas) 
 
Elaboración: Autor 
Fuente: Encuesta de Manufactura y Minería, 2007 (INEC). Servicio de Rentas Internas. 
(SRI) 
 
Es importante detallar el promedio de absorción de mano de obra en las empresas 
carroceras (Ver Tabla 9). Es decir, que por estratos de personal ocupado en promedio en 
una empresa de 1 a 9 empleados se contrata a 6 y en una empresa de 10 a 49 empleados en 
promedio contrata a 49. Así se evidencia que la capacidad de absorción de fuerza de trabajo 
de las empresas carroceras de Tungurahua es medianamente alta en empresas de 10 a 49 
obreros.  
Es esta característica del cluster carrocero la que le otorga la categoría de generación 
de empleo como el más importante en la provincia con un puntaje de 7/8. Es fácil evidenciar 
la importancia de esta industria en cuanto a dinamización de la economía. Sin embargo, el 
obstáculo que surge es, como se apuntó antes, la escasez de mano de obra capacitada, 
situación que muchas veces limita la innovación de sus procesos productivos y por ende, la 
competitividad con el mercado externo. 
Tabla 9.- Promedio del personal ocupado en Empresas Carroceras 
1 a 9 10 a 49 50 a 99 100 a 199 200 a 499 500 y mas
6 49 - - - -  
Elaboración: Autor 
Fuente: Censo Nacional Económico, 2010 
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 La importancia del sector metalmecánico – carrocero no solamente impacta a la 
provincia, sino que se extiende a nivel nacional. Si se compara la generación de empleo de 
este sector con la de fabricación de vehículos o de autopartes, se lo ubica en segunda 
posición. 
 Hay que mencionar que la crisis económica de 1999 paralizó la producción. 
Oswaldo Fiallos, propietario de Carrocerías “Fiallos”, asegura que el sector fue afectado 
“por la restricción de créditos y la falta de liquidez de los clientes a nivel nacional. Esta 
afectación tuvo repercusiones en los recursos de las empresas fabricantes de carrocerías para 
la contratación de mano de obra”. La capacidad de absorción de este sector se habría 
estabilizado a partir del año 2002. (Ver Ilustración 16) 
Por lo tanto, es claro que la consolidación de los sectores fabricantes de vehículos, 
carrocerías y autopartes, se convierte en un puntal importante para la generación de empleo, 
lo que facilita la mejora de calidad de vida de cada una de las personas empleadas en esta 
industria y también de los empleos indirectos que generan en estos sectores.  
En ese contexto, además de políticas de empleo claras que aseguren un ambiente 
confiable para el empleador y el empleado, se requieren decisiones proteccionistas por parte 
del Gobierno. Es necesario tomar en cuenta que la importación de buses carrozados desde el 
exterior limita el trabajo de las empresas carroceras nacionales, afectando también su 
capacidad de contratación. Actualmente “por cada cinco carrocerías de producción nacional, 
una es importada.”46 
 
                                                             
46 Mazabanda, I. “ESTUDIO DE LAS EMPRESAS FABRICANTES DE CARROCERIAS”. Consultora 
Empresarial Filandesa. 2005. 
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Ilustración 14.- Empleo Directo en la Fabricación de Vehículos, Carrocerías y Autopartes, 
1992-2002. 
 
             Fuente: Banco Central del Ecuador. 
 
El INEC informa además que el sector metalmecánico – carrocero emplea al 2,5% 
del personal ocupado de la industria manufacturera del país. Sin embargo, como se muestra 
en el grafico anterior, el subsector de mayor aporte es aún la fabricación de automotores, con 
el 49% del total del sector. El subsector de carrocerías aporta con el 21% y el sector 
autopartes, con el 30%.  
Es claro evidenciar que para 2007 la estructura de empleo en estos tres subsectores 
de las industrias manufactureras ha cambiado. La fabricación de carrocerías pasa a tercer 
lugar, al contrario de lo ocurrido en el año 2000 (véase ilustración 14). Se evidencia 
entonces la necesidad de políticas más solidificadas para consolidar a la industria de 
fabricación de carrocerías.  
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Ilustración 15.- Personal Ocupado en la industria de Fabricación de vehículos, 
remolques y semirremolques, partes, piezas y accesorios. 2007. (% Estructura 
Porcentual). 
 
Fuente: Encuesta Anual de Manufactura y Minería (INEC). 2007. 
 
Por último, conviene detallar que “en lo que respecta a la remuneración promedio anual de 
la industria automotriz, ésta es cercana al promedio de la industria manufacturera en general. 
Dentro del sector automotriz, la subdivisión de fabricación de carrocerías para vehículos 
automotores, fabricación de remolques y semirremolques es la que en promedio paga 
anualmente la remuneración más alta por trabajador”47. Se identifica así que este sector 
aporta a mejorar la calidad de vida de la población de la localidad, asimismo, dinamiza la 
economía, de manera que permite un desarrollo diferenciado a las provincias de la zona 
centro del país. (Ver Ilustración 18) 
 
                                                             
47  Carrillo, D. “DIAGNOSTICO DEL SECTOR AUTOMOTRIZ”. Universidad Andina Simón 
Bolívar. 2009. Ver: http://www.uasb.edu.ec/UserFiles/381/File/AUTOMOTRIZ.pdf. 
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Ilustración 16.- Remuneración Promedio Anual por trabajador según Industria. 2007 
 
Fuente: Encuesta Anual de Manufactura y Minería (INEC). 2007. 
 
3.2.9. Políticas Económicas relacionadas para el sector metalmecánico 
– carrocero 
 
El sector metalmecánico – carrocero ha recibido atención especial en los últimos cuatro 
años en la zona centro del país, que comprende Chimborazo, Cotopaxi y Tungurahua. Por 
ejemplo, el Municipio de Ambato emprendió en 2010 el desarrollo del clúster carrocero 
mediante políticas muy importantes para el progreso del sector, las cuales se detallan a 
continuación: 
1. Política de productividad y calidad: que incluye la elaboración del Plan de mejora 
continua y mejoramiento de los sistemas de producción para las empresas del 
clúster, créditos a largo plazo, incentivos tributarios, higiene y seguridad industrial 
para mejorar la productividad (Plan de Implementación), eliminación de aranceles 
para la importación de materia prima, accesorios y maquinaria, control de precios de 
materiales y accesorios, la creación de un ente calificador para todos los carroceros 
del país, normas INEN a nivel nacional sobre ordenanzas municipales y control de 
productores de materia prima.  
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2. Política de desarrollo de competencias: que comprende el desarrollo de mano de 
obra calificada operativa, la capacitación en seguridad industrial, el programa de 
tecnificación al sector artesanal, la capacitación con técnicos en carrocería, 
fortalecimiento al colegio Reinaldo Miño con la especialidad de bachillerato en 
carrocerías, programa de capacitación de gerenciamiento y administración de 
empresas familiares, fortalecimiento de la capacidad de gestión de proyectos de 
cámaras gremios y asociaciones, la creación de un centro de capacitación 
permanente y actualizado.  
 
3. Política de desarrollo tecnológico e innovación: relacionado con mejorar los 
laboratorios de la Universidad Técnica de Ambato (UTA), laboratorio y software 
para pruebas de carrocerías para todo el sector, el subsidio para pruebas de vuelco 
(carrocerías) a empresarios, la implementación del banco de pruebas de laboratorio 
(subvenciones por parte del gobierno para las pruebas), certificación y control de 
unidades que se realicen con universidades locales.  
 
4. El plan de Identificación de Nuevos Mercados: Apoyo del Estado a las 
exportaciones, Prohibición de importaciones de productos que se pueden producir 
brillante y eficientemente en el país, Incentivo gubernamental total y eficiente a las 
empresas del sector, Evitar evasión de impuestos, Facilidad de crédito al 
transportista. Todo esto con el objetivo de que el sector metalmecánico – carrocero, 
aporte de mejor manera a mejorar la calidad de vida y la económica local y 
nacional. Por todo esto, es importante detallar que según la Agenda de 
Transformación Productiva de Tungurahua; las empresas carroceras se concentran 
en un 100% en dicha provincia. Asimismo, aporta al país con un 0.57%. 
Por la misma vía,  la Agenda para la Transformación Productiva Territorial de 
Tungurahua determina que dentro de la agrupación de negocios reales o potenciales por 
áreas de afinidad, el sector metalmecánico – carrocero y la fabricación de carrocerías buses 
son importantes para la provincia, de esta manera, plantea áreas de intervención – 
principales desafíos e instrumentos:  
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Tabla 10.- Áreas de Intervención – Principales desafíos e instrumentos 
DESAFÍO INSTRUMENTO 
Incremento de la demanda interna Políticas para el proceso de renovación de 
buses (Estrategias Productivas, MIPRO) 
Capacidad de compras de las empresas de 
transporte 
Programas de financiamiento bajo 
condiciones más flexibles que el mercado, 
par a facilitar el acceso a la renovación de 
buses (Banca Pública) 
Normalización de la producción en función 
de la realidad productiva y geográfica del 
Ecuador 
Establecimientos de reglamentos y normas 
(INEN –MIPRO). Acuerdos específicos 
con los gobiernos seccionales y locales 
para el tipo de producto en circulación 
(MIPRO – Estrategias Productivas) 
Acceder al mercado internacional  Programas de Organización y 
asociatividad para generación de 
economías de escala (MIPRO) Mayor 
desarrollo tecnológico en los procesos 
(MIPRO, Innova – Ecuador) 
Fuente: Agenda para la Transformación Productiva Territorial de Tungurahua.  
Los días 20 y 21 de junio de 2012 se llevó a cabo en Ambato la “Feria Inversa del 
Sector Automotriz, Carrocero y Autopartista”. Ella reunió a 24 empresas carroceras y 10 
autopartistas de todo el país. En este escenario se generaron oportunidades de negocios 
importantes por un monto de USD 1’442.000,00. Actualmente se considera la posibilidad de 
incrementar las transacciones mercantiles del sector a USD 1’874.600,00 en el mediano 
plazo y hasta los USD 2’249.520,00 en el largo plazo”48.  
                                                             
48
 Ministerio de Industrias y Productividad. Rendición de Cuentas. 2012.  
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El Centro de Fomento Productivo, con el apoyo del Ministerio de Industrias y 
Productividad representa un impulso considerable para este sector. El proyecto contribuirá a 
políticas industriales como el fomento de sectores, industrias y actividades productivas que 
generen mayor valor agregado; la promoción de la asociatividad y el desarrollo de 
economías de escala que promuevan encadenamientos productivos locales; impulso a las 
micro, pequeñas y medianas empresas, artesanos y empresas de economía social y solidaria; 
promoción del empleo de calidad y mejora de la calificación de la mano de obra; promoción 
de la producción de bienes y servicios de calidad; incorporación, desagregación, adaptación 
y asimilación de nuevas tecnologías en los procesos  productivos; promoción de la 
producción limpia y el cuidado del medio ambiente; reducción de costos de transacción para 
facilitar los procesos de producción, innovación y comercialización; promoción en los 
sectores productivos, la oferta y diversificación de productos industriales y mercados de 
exportación basados en economías de escala. 
3.2.10. Escenario Internacional 
Vocación exportadora 
La débil estructura productiva del Ecuador ha impedido que las empresas carroceras 
inserten sus productos en el mercado internacional. Otro factor ha sido la falta de políticas 
de comercio exterior por parte del Gobierno que aseguren un mejor escenario para la 
exportación de carrocerías. Aún más, también en el mercado interno aproximadamente el 
20%
49
 de carrocerías que circulan es importado. En ese sentido se puede notar también la 
necesidad de una política de sustitución de importaciones.  
Históricamente la exportación de productos y aún más, la permanencia en el mercado 
externo han sido complicadas para el sector metalmecánico – carrocero. Si bien se registran 
exportaciones entre los años 2007 y 2010, éstas fueron de una sola empresa. De 2010 en 
adelante, a causa de la incapacidad de las empresas carroceras tungurahuenses de 
diversificar el mercado y el consecuente reposo en la producción con respecto a parámetros 
internacionales, no se han registrado más exportaciones. 
Esto evidencia con claridad que este sector necesita reactivarse para acentuar su rol 
como generador de empleo en la provincia. Sin embargo, esto requiere el trabajo conjunto 
                                                             
49 Ministerio de Industrias y Productividad (MIPRO). Agenda para la Transformación Productiva Territorial de 
Tungurahua. Mayo 2011. 
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con el Estado, que asegure además un ambiente saludable para la evolución económica del 
sector.  
Al problema de los costos que la exportación representa para el empresario carrocero, se 
suma uno más grave al interior del territorio nacional. La importación de carros chinos 
ofrece al consumidor un producto mucho más barato. La diferencia es notable, mientras la 
carrocería nacional se ubica en un costo cercano a los 140 mil dólares, aquella de 
fabricación china puede alcanzar hasta los 102 mil dólares. Situación fulminante para la 
industria nacional. 
 
3.2.11. Tejido empresarial del sector metalmecánico – carrocero 
3.2.11.1. Número de empresas  
En Tungurahua existen aproximadamente 32 empresas carroceras. Todas se ubican 
en Ambato. Las empresas carroceras tungurahuenses buscan la satisfacción de la demanda 
en: cantidad,  calidad, precio y por sobre todo a tiempo, mejorando la utilización de la 
materia prima, insumos, recursos humanos, equipos e instalaciones, ofreciendo al mercado 
nacional bienes/servicios de buena Calidad.  
Para lograr mayor participación en el mercado las empresas carroceras consideran 
mejorar sus procesos productivos y buscar alternativas para promocionar sus productos, esto 
asegura mayor competitividad a nivel nacional. Tales mejoras se han logrado desde 
iniciativas gerenciales, pero también desde exigencias planteadas por el Estado ecuatoriano. 
La débil estructura de varias empresas ha impedido que tales cumplan con los 
requisitos que les avalen como constructoras de carrocerías en el territorio nacional. Los 
requisitos podrían resumirse en el certificado que entrega la Escuela Politécnica Nacional 
tras la inspección, el permiso otorgado por la Agencia Nacional de Tránsito
50
y la 
implementación del Sistema de Gestión de Calidad ISO 9000:2008.  
En los años 2005, 2007 y 2010 ocurrieron grandes cambios en este sector del 
mercado, sobre todo en las áreas administrativa y productiva. Por tal motivo, en esta 
temporada varias empresas desaparecieron, se mantuvieron solo aquellas que fueron capaces 
de ajustarse a los cambios administrativos, tecnológicos y productivos que el mercado 
nacional exigía, inspirado en los modelos industriales brasileños.  
                                                             
50 Vale recalcar que las empresas que han logrado registrarse como constructores permitidos son 22 a diciembre 
del 2012. 
64 
 
De esta manera, se puede detallar que entre 2007 y 2010 se han mantenido 33 y 32 
empresas fabricantes de carrocerías respectivamente (Ver Ilustración 19), las cuales cubren 
“el 65% del mercado nacional.”51. 
Ilustración 17.- Proporción de Empresas Carroceras, 2005, 2007, 2010. 
 
Fuente: Estudio Sectores Textil-Confección, Cuero y Calzado y Metalmecánico Carrocero de 
Tungurahua. Cámara de Industrias de Tungurahua. 2007. Censo Nacional Económico, 2010. 
3.2.11.2. Tamaño de las empresas  
La industria carrocera data de los años 50 del siglo XVI. Entonces su producción fue 
artesanal, situación que ha cambiado en el transcurso del tiempo. Estos cambios han girado 
en torno a la capacidad de producción y la demanda que han generado las cooperativas de 
transporte hacia el consumo de carrocerías de nacional. 
En ese contexto surge la categoría de personal ocupado. Conviene acotar que las 
empresas con más oportunidades de emprender nuevos mercados y crecer son las que 
enfocan sus políticas a los recursos humanos, factor que aún es descuidado en el sector 
metalmecánico – carrocero. Tomando en cuenta que el mercado exige atención sobre este 
factor, se puede establecer una diferencia entre los años 2007 y 2010, en el primero se ve 
una concentración por empresa de 10 – 19 trabajadores, equivalente a un 28.30% frente a 
una concentración de 20 – 49 trabajadores, es decir, el 18.87% en el segundo. (Ver tabla 
11) 
                                                             
51
 Rodriguez, V. “GESTIÓN ADMINISTRATIVA FINANCIERA Y SU INCIDENCIA EN LA LÍQUIDEZ DE 
LA EMPRESA IMPOARSA DE LA CIUDAD DE AMBATO, DURANE EL AÑO 2010”. Universidad Técnica 
de Ambato. 2011. 
27% 37% 
36% 
2005
2007
2010
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Tabla 11.- Empresas Carroceras por Tamaño 
No de Empleados Tipo de Empresas %
1 * 3 Microempresa de Subsistencia 13,2%
 4 * 6 Microempresa Acumulación Simple 11,3%
 7 * 9 Microempresa Acumulación Ampliada 17,0%
10 * 19 Pequeña 1 28,3%
20 * 49 Pequeña 2 18,9%
50 * 99 Mediana 5,7%
100 Grande 5,7%
100,0%TOTAL  
Fuente: Estudio Sectores Textil-Confección, Cuero y Calzado y Metalmecánico Carrocero de 
Tungurahua. Cámara de Industrias de Tungurahua. 2007. 
 
 Por la misma vía, la transición tecnológica, administrativa y productiva de las 
empresas carroceras es realmente complicada. El Censo Nacional Económico de 2010 
señala la concentración en empresas de tamaño de 1 – 9 y 10 – 49. (Ver tabla 12) 
Tabla 12.- Tamaño de las Empresas Carroceras según Estratos de Personal Ocupado 
1*9 18 56.25%
10*49 9 28.13%
50 * 99 2 6.25%
100 * 199 3 9.38%
200 * 499 0 0.00%
500 y mas 0 0.00%
Total 32 100.00%  
                                            Elaboración: Autor  
                                               Fuente: Censo Nacional Económico, 2010. 
 
Esto ha generado preocupación, ya que el tamaño de las empresas ha disminuido, 
por lo tanto, influye en categorías como la absorción de mano de obra que fue detallada 
anteriormente. Por lo cómo se detalló, en estos dos últimos años se ha tomado vital atención 
y se han planteado objetivos para que el sector metalmecánico – carrocero tenga un despunte 
en la economía local y  nacional.  
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3.2.11.3. Organización jurídica de las empresas  
 
Según el estudio emprendido por la Cámara de Industrias de Tungurahua, las 
empresas carroceras están registradas en la Superintendencia de Compañías como 
sociedades anónimas y de responsabilidad limitada. Algo realmente interesante, es que 
según el estudio detallado y el Censo Nacional Económico (2010) no existe cambio 
significativo ni en el número, ni en el incremento de la constitución jurídica de las empresas 
carroceras de esa provincia. Se evidencia que mientras en el año 2007 existían 7 empresas 
constituidas entre sociedades anónimas y de responsabilidad limitada, la situación no varió 
mucho para 2010 con 8 empresas jurídicamente registradas.  
La cultura empresarial y el ambiente económico no han sido propicios para que la 
estructura administrativa de las empresas se fortalezca. Sin embargo, las que comprenden 
este círculo han logrado, mediante la innovación, ofertar un producto de mejor calidad. Esto 
ha repercutido directamente sobre la rentabilidad de las mismas.  
3.3. Caracterización General de la Cadena Productiva del Sector 
Metalmecánico carrocero  
Los dinamismos de la cadena productiva del sector metalmecánico - carrocero, el 
análisis de su situación actual y la identificación del contexto socioeconómico en el que se 
ubica la cadena dieron lugar a la conformación del modelo general que se presenta en la 
ilustración 20. El modelo resulta una abstracción de la cadena que permite una 
aproximación al ambiente en general donde sus actores interactúan y a la distribución de los 
beneficios y las condiciones y oportunidades de grupos de actores sociales a lo largo del 
proceso productivo. 
Para la cimentación del modelo se cumplieron entrevistas con las principales 
representantes del sector y se aplicaron herramientas para la caracterización de las 
actividades productivas. Se examinaron también fuentes de información secundaria como la 
que se detalla en la Agenda de Competitividad de Tungurahua. El modelo tuvo mutaciones 
durante el estudio, originadas por una mayor perspicacia de los procesos productivos y por 
la identificación de las modalidades de relación entre distintos actores y por la identificación 
de actividades de comercialización que asumen grupos de actores. 
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Ilustración 18.- Mapping de Actores, Eslabones de la Cadena Productiva del Sector Metalmecánico-Carrocero 
 
 
Elaboración: Autor 
Fuente: Secretaria Técnica ASOCAM y Agenda Prospectiva de Investigación y Desarrollo Tecnológico para la cadena de hortalizas en Colombia: 
Salsa de Ají.  
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La representación de las actividades y vinculación de los actores se explica en el modelo a 
través de las siguientes convenciones:   
3.3.1. Descripción de los Eslabones 
Se llama eslabón a cada una de las unidades productivas que se dedica a una o más 
actividades que contribuyen al desarrollo del producto de la cadena. Un eslabón muy 
importante de la industria carrocera, a modo de ejemplo, es el sector autopartista. La 
caracterización de la naturaleza de estas actividades da lugar al establecimiento de 
agrupaciones. Para la cadena productiva del sector metalmecánico - carrocero se definieron 
los siguientes eslabones y segmentos: 
El eslabón de proveedores de insumos identifica un grupo de actores que proveen 
los diferentes tipos de insumos para el impulso de la actividad productiva. Para el caso se 
destaca que aunque varios insumos se importen, los proveedores mantienen en stock lo que 
permite que la producción del bien no se estanque.  
En este nivel destaca el carácter cada vez más exigente de los productores al 
momento de adquirir los insumos. Dadas las exigencias han mejorado la calidad, el servicio 
y el precio en las transacciones. Esta especificación de los tipos de insumos dio lugar al 
establecimiento de los segmentos de proveedores de hierro, aluminio, pernos, cauchos, 
vidrio, pinturas, herramientas, luces y cables. 
El siguiente eslabón es el de proveedores autopartistas. Se trata de un grupo de 
unidades productivas que destacan dentro de la cadena productiva, ya que producen partes y 
piezas para complementar el proceso productivo. Este eslabón ha venido evolucionando y su 
importancia es vital para el desarrollo del producto. Como ejemplo se halla los fabricantes 
de sillas, ventanas y sistemas neumáticos.  
A continuación se encuentra el eslabón proceso productivo que representa los 
procesos industriales. Este eslabón ha experimentado un significativo cambio tecnológico 
por implementar nuevas modalidades de producción, lo que a su vez ha mejorado la 
competitividad y la productividad. Actualmente, gracias al desarrollo del producto, ofrece 
mejor calidad para el consumo de los clientes nacionales. 
La situación del proceso productivo permite establecer los segmentos de empresas 
carroceras entre empresarios y microempresarios. Estos segmentos están sujetos a los 
estándares de la Agencia Nacional de Tránsito, la Escuela Politécnica Nacional a través del 
Centro de Transferencia Tecnológica para la Capacitación e Investigación en Control de 
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Emisiones Vehiculares (CCICEV), de modo que el consumidor tenga la garantía de los 
procesos y características estandarizados por el INEN. 
Finalmente se encuentra el eslabón del consumidor final. Se identifica como los 
consumidores y según el ámbito en el que se comercializa el producto de la cadena, con una 
diferenciación que permite el establecimiento de los segmentos consumidor interno 
(nacional) y externo (exportaciones) que actualmente es nulo. La competencia, la 
importación de carrocerías que permite al consumidor la elección y el mejoramiento del 
proceso productivo han determinado un mejor resultado final para el mercado. 
3.3.2. Eslabones de los Proveedores de Insumos 
 
La siguiente descripción de los proveedores está basada en las descripciones realizadas por 
la Cámara de Industrias de Tungurahua y el Ilustre Consejo Provincial de Tungurahua. Los 
cuales detallan: 
          Cerca de 6 de cada 10 empresas señalan que el 50% de los insumos que 
compran son provenientes de otros países, mismos que de acuerdo a 
informantes calificados a su vez en la mayoría de casos son distribuidos por 
empresas asentadas en la propia provincia de Tungurahua, lo cual facilita el 
proceso de aprovisionamiento. El país principal de donde se proveen de 
materias primas y otros materiales es Brasil, otro sitio de donde también 
provienen de manera importante los insumos es Venezuela 13% del total de 
empresas. Sin embargo, la percepción que tienen los carroceros 
tungurahuenses es que las materias primas que tienen disponibles en general 
son de buena calidad y además que se encuentran en las cantidades 
suficientes para atender sus necesidades de producción. 
 
 Industria de Hierro y Acero  
En el país existen importadores de hierro y acero  que suplen la demanda de las 
empresas carroceras en Tungurahua. La investigación de campo realizada determina que las 
más importantes son “ACEROSCENTER”, “DIPAC” E “IPAC”, que cubren el 34,5%52 del 
mercado. El producto fabricado –carrocería metálica- y el espesor de las planchas utilizadas 
                                                             
52 Cámara de Industrias de Tungurahua y Ilustre Consejo Provincial de Tungurahua. Estudio Sectores 
Textil, Confección, Cuero, Calzado y Metalmecánico Carrocero de Tungurahua. 2010. Pag. 60. 
 
70 
 
varían de acuerdo con las necesidades que tengan el consumidor. Los costos asociados al 
material están representados tanto en la fabricación de materiales específicos para una 
carrocería, como en las modalidades de comercialización, determinadas por volúmenes de 
compra, forma de pago y entrega del producto. 
En la tabla 13. Se presenta una síntesis de las modalidades de comercialización que se 
identificaron entre las casas comerciales. 
 El análisis de las modalidades de comercialización ubica el establecimiento de descuentos 
figurados principalmente por volúmenes de compra que se verán reflejados en la estructura 
de costos en el eslabón de producción y en sus rentabilidades. Esta caracterización y análisis 
en la estructura de costos se estableció para las empresas fabricantes de carrocerías en la 
Provincia de Tungurahua, Cantón Ambato (véase tabla 13). 
Se debe mencionar además que los precios de los insumos son muy volátiles. Ante tal 
situación, las empresas proveedoras, antes mencionadas, conservan sucursales en Ambato 
que mantienen el stock de materia prima. Hay que recalcar que los comercializadores han 
señalado que los altos precios obedecen a factores como las fluctuaciones de los precios del 
exterior, aranceles e impuestos.   
 Vidrio 
Las principales proveedoras de vidrio para las empresas carroceras son Fairis e Induvit. 
A ellas se suman intermediarios (autopartistas) como Ventanas Criollo. El sector 
metalmecánico carrocero compra el 7.4%
53
 de la producción de vidrio por estas empresas. 
Las empresas proveedoras están en la obligación de cumplir los parámetros técnicos 
determinados por las instituciones mencionadas en párrafos previos. 
El vidrio como insumo para la construcción de la carrocería es de vital importancia, ya 
que ejerce la función de mantener un ambiente acogedor y no lesivo para los usuarios de las 
unidades de transporte. Estas características y el alto índice de accidentes de tránsito privado 
y público han determinado exigentes estándares de producción.  
También tal cumplimiento de estándares de producción se realiza a modo de cadena. 
Los fabricantes de vidrio deben aplicar, entre otras, las normas de calidad ISO 9001. Los 
intermediarios deben recalificar a los proveedores de insumos y verificar su apego a la 
norma INEN. El objetivo final siempre será la satisfacción del mercado nacional y la 
proyección al internacional en el mediano plazo.  
                                                             
53
 Idem pag. 60. 
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Las relaciones entre el proveedor y el eslabón de producción está determinada por el 
volumen de compras, que determina a su vez el precio de venta. Esto establece que entre las 
dos partes involucradas no existe objetivos claros en la planificación para poder tener tanto 
eficiencia, competitividad económica y productividad en su proceso de producción.  
 Pinturas, Luces, cables y Caucho. 
El sector metalmecánico – carrocero compra al menos el 7.7%54 de la producción de 
empresas como “CÓNDOR” o “UNIDAS”, situadas en Quito y Guayaquil respectivamente. 
Cabe recalcar que hay varios comercializadores en la Provincia de Tungurahua que 
abastecen del insumo requerido por las empresas carroceras. También los comercializadores 
se han especializado con el tiempo en la preparación de pintura, abonando a la calidad del 
insumo y del producto final.  
Si bien los fabricantes de carrocerías compran directamente al productor, debido a la 
importación de productos para elaborar la pintura, químicos y demás, los precios de éstas 
fluctúan de manera repentina. Una estrategia utilizada para afrontar esta situación es fijar el 
precio entre ambos eslabones de acuerdo al volumen de compra. Muchas veces al valor del 
producto se debe sumar gastos de logística y traslado del producto.  
Otro insumo muy importante para la construcción de la carrocería metálica son las luces. 
Lamentablemente, Ecuador no las produce. La mayor parte del consumo proviene de la 
empresa colombiana Multipartes. Esto supone un conflicto para las empresas carroceras 
pequeñas que se enfrentan a una competencia desigual que se detalla a continuación. 
Del total de empresas carroceras del país (31, según el Censo Nacional Económico), tan 
solo 6 pueden ser consideradas medianas o grandes, las cuales están en capacidad de 
importar directamente las luces y abaratar costos. Las 25 restantes son consideradas 
pequeñas y artesanales, su producción y volumen de compra no justifica la importación 
directa. Las microempresas se ven obligadas a comprar el producto a comercializadores 
locales como DALBRAS, situado en Quito.  
Ante la situación desigual de acceso a los insumos que se vería reflejada en los costos 
finales de las carrocerías y la consecuente limitación a su competitividad, los 
microempresarios han diseñado varias estrategias que incluyen convenios de asociación para 
incrementar los volúmenes de compra y abaratar los costos de los insumos. 
                                                             
54
 Idem. Pag. 61. 
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Otro insumo de importancia es el cable. De tal depende toda la instalación eléctrica de la 
carrocería. El principal proveedor es la transnacional Electrocable, radicada en Quito y 
Guayaquil, con sucursales también en Panamá, Perú y Venezuela. Sin embargo, debido a 
que, a pesar de la demanda, la empresa no tenga una sucursal en Ambato, han surgido varios 
intermediarios y comercializadores que manejan una precaria estrategia de convenios por 
volumen de compra hacia las empresas carroceras.  
Por último se halla el caucho como insumo. La empresa que lo abastece es Licaucho. 
Este es un insumo relativamente nuevo en la construcción de carrocerías, su uso data de 
1990. Tal novedad hace prever que no existan todavía alianzas estratégicas hacia este sector 
de la cadena de producción.  
 Herramientas y Maquinaria 
La débil estructura productiva del Ecuador, expresada en el atraso tecnológico, el poco 
interés en la innovación y en la inversión en sectores estratégicos, determinan que las 
empresas productoras de herramientas y maquinaria para el sector industrial sean nulas. Los 
empresarios carroceros tungurahuenses se ven en la obligación de importar tales insumos. 
Una de las empresas proveedoras es “ISKRAPLUS”, de origen Serbio. Puede inferirse 
entonces el alto costo que tiene la importación y su afectación sobre los costos del producto 
final. 
También esta situación limita la competitividad del sector, sobre todo al tomar en cuenta 
a las dos empresas más grandes de Sudamérica, ambas de origen brasileño, Marcopolo, con 
ensambladora en Colombia y Buscar. Ante esta situación, asegura Oswaldo Fiallos, 
propietario de Carrocerías Fiallos, que varias empresas han optado por una variedad de 
herramienta que tiene procedencia China. El mercado ofrece también productos desde 
España y el mimo Brasil. Carrocerías Fiallos, por ejemplo, trabaja con maquinaria 
importada de Bélgica.  
Durante la década de los 90, en atención a la inexistente oferta de herramientas 
nacionales, el sector metalmecánico – carrocero optó por la importación. Actualmente el 
problema de este sector es la falta de innovación y actualización, tanto de su herramienta 
como de su maquinaria en función de los precios de los insumos, disparados en el mercado 
mundial. Este problema se ve reflejado en un producto de mala calidad en el caso de algunas 
de las 31 empresas del país. 
Esto ha determinado que si los empresarios carroceros de Tungurahua fueran a la par de 
la innovación y tecnología sus procesos productivos mejoren aumentando su productividad 
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y competitividad, asimismo, este ha sido uno de los puntales fundamentales para que la 
producción no se diversifique alrededor del mundo es decir que exista exportaciones 
relevantes así como ser un mercado mucho más atractivo para los inversiones extranjeros.  
Por lo tanto, La capacidad de negociación dentro de los segmentos del eslabón de 
proveedores de insumos, ha sido referido en la tabla 13, está determinada únicamente por 
volúmenes de compra como se detalló anteriormente.  
Tabla 13.- Modalidades de Comercialización del Segmento de Proveedores y 
Producción 
Segmentos del Eslabón 
Proveedores de Insumo
Segmentos del Eslabón de 
Producción
Modalidades de Comercialización Descuentos
Hierro Y Acero Empresarios - Microempresarios Intermediarios (Importadores)
2%, 3% sobre el 
precio de venta 
al publico
Vidrio Empresarios - Microempresarios Sin Intermediarios
2% sobre el 
precio de venta 
al publico
Pinturas, Luces, Cables y Caucho Empresarios - Microempresarios Sin Intermediadiarios e Intermediarios
15% sobre el 
precio de venta 
al publico
Herramienta y Maquinaria Empresarios - Microempresarios Intermediarios (Importadores)
25% sobre el 
precio de venta 
al publico
Elaboración: Autor 
3.3.3. Eslabones de los Proveedores Autopartistas 
 
El mercado de autopartes en torno a la fabricación de carrocerías es muy dinámico. 
Está compuesto por microempresarios, empresarios y aún  artesanos que son los que 
proveen una buena parte de sistemas hidráulicos. En primera instancia se halla a los 
fabricantes de sillas, los fabricantes de sistemas neumáticos y los de ventanas. “Las grandes 
empresas carroceras buscan asociarse con empresas autopartistas que les provean de partes y 
piezas para la construcción de sus carrocerías ya que esto ayuda a bajar costos, rapidez en la 
entrega del producto final”55.  
Por lo tanto, la estrategia de las empresas carroceras de asociarse con empresas 
autopartistas apunta a optimizar tiempos y generar eficiencia en los procesos producción de  
                                                             
55
 BARRIONUEVO, F. GUEVARA, A. “Proyecto de Factibilidad para la creación de una  empresa  
tercerizadora de asientos terminados para bus interprovincial de la empresa Pico Sánchez Cia. Ltda. en la Ciudad 
de Ambato”. Universidad Politécnica del Ejercito (ESPE)” 2006. 
 
74 
 
la fabricación de carrocerías.  Así, se ubica a las empresas Valencia y Fabriamericana, que 
proveen sillas para la fabricación de carrocerías.  
La limitación de estas empresas radica en la variabilidad de la demanda de las 
empresas carroceras, ubicando en los años 1999 y 2000 sus mayores problemas. La crisis de 
esa época provocó el cierre de muchos talleres artesanales, pero también el crecimiento de 
aquellos que tuvieron los recursos para invertir en tecnología y optimización de la calidad 
del producto.  
 
La crisis financiera nacional de 1999 que se extendió hasta 2000 afectó también al 
sector fabricante de sistemas neumáticos. La empresa Galibuster produce sistemas 
neumáticos para carrocerías de forma mixta, es decir, vinculando un proceso de producción 
artesanal e industrial (con tecnología limitada en este cas). Este modo de producción trae 
problemas al momento de evaluar la calidad de los proveedores en la cadena. Los pequeños 
productores han tenido que mejorar sus procesos para obtener los certificados de la ANT 
que se mencionó previamente. 
En este eslabón se encuentran también los fabricantes de ventanas. Su trabajo 
consiste en comprar el vidrio en función de las necesidades y especificaciones para la 
construcción de una carrocería. Uno de los representantes de este sector es Ventanas Criollo. 
La capacidad de elaboración de estos microempresarios es muy limitada. 
Este sector tiene una evolución de diez años abasteciendo sillas, sistemas neumáticos y 
ventanas. Durante este tiempo muy pocos han tenido una evolución tecnológica notable que 
contribuya a un desempeño más eficiente de toda la cadena y por ende a la elaboración de un 
producto final de óptimas condiciones y en un precio competitivo. 
3.3.4. Eslabón del Proceso Productivo 
La recolección de información en la visita de campo al sistema productivo, el análisis de 
los procesos productivos y los costos referidos para su realización, permite clasificar a los 
fabricantes de carrocerías en los segmentos de empresarios y microempresarios. La 
clasificación ha sido establecida a partir del análisis de las formas de organización del 
mismo para el desarrollo de los procesos productivos, de las modalidades de integración 
entre actores –explicado en el siguiente punto-, actividades de otros eslabones y de las 
modalidades que han establecido para la comercialización del bien. De la misma manera, el 
análisis del impacto en los costos de producción permitió establecer factores actuales que 
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tienen incidencia en la cadena y que limitan la productividad, competitividad y calidad en 
sus productos. 
 Empresarios: Se establecieron como empresas que poseen altos niveles de 
producción y que han efectuado sistemas de control de calidad a lo largo del 
desarrollo de sus procesos, lo que les ha permitido acceder al mercado nacional. 
Este segmento ha optado por un modelo administrativo y financiero de tipo 
empresarial, realiza todos los procesos a lo largo de la cadena integrando cada una 
de las etapas de producción. Contrata asistencia técnica particular de asesores 
nacionales, sin embargo, aún es escasa la inversión en asesores internacionales con 
el fin de mejorar y normalizar sus parámetros productivos. A nivel cantonal, las 
empresas tienen un impacto positivo, son generadoras constantes de empleos 
directos e indirectos. 
 
 Microempresarios: Como una estrategia para establecer mejores condiciones de 
negociación para la compra de insumos, comercialización del bien fabricado y 
acceder a créditos, algunos productores han conformado cámaras como la de los 
carroceros (CANFAC). Han desarrollado un nivel de integración menor al del 
segmento de los empresarios.  
Los microempresarios tienen una tendencia a formalizar su actividad, lo que ha 
representado un incremento en el establecimiento de sistemas de registros de costos 
de producción, en la tecnificación de los ciclos productivos y en el acceso a créditos. 
Buscan asistencia técnica a través de  entidades sin fines de lucro o son organizadas 
por las cámaras con profesionales nacionales con experiencia en aspectos 
relacionados con los procesos productivos.  
En el cantón, como ya se detalló antes, este segmento genera un impacto 
representativo en el ámbito laboral, pero no iguala al segmento de empresarios. El 
problema de las microempresas es la legalización, ya que se establece que por lo 
menos uno de tres empleados permanentes no tiene todas las condiciones legales de 
contratación. Además de la contratación de personal ocasional para eventuales 
proyectos.  
Los procesos productivos que se desarrollan en el eslabón de producción son 
estructura, forrado, fondeado o preparado y pintado, terminados o acabados y control de 
calidad. Aunque, en lo que cabe a este proceso, no existe una gran diferencia entre los 
segmentos empresarios, microempresarios cuando se los implementan. 
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Sección de Estructuras: En esta parte del proceso la sección se subdivide en 3 áreas: 
estructura del piso, preparación del material y distribución de soportes  
 Estructura del piso: aquí inicia el proceso de construcción de una carrocería 
metálica. Una vez recibido el chasis, con sus características y accesorios, se efectúa 
la nivelación del mismo. Se retira accesorios como asiento de chofer, faros, 
direccionales, tablero, se desconecta la batería, protegen cañerías y sistema 
eléctrico. Precauciones en fin que evitan percances al momento de la construcción 
de la carrocería. 
 Preparación del material: En esta etapa del proceso se corta el material según las 
medidas estándar y planos  como son: tubo cuadrado 40*40*2 mm, tubo rectangular 
de 100*50*3 mm, ángulo 100*100*8 mm. Una vez cortado el material procedemos 
a un tratamiento de desengrasado (limpieza y lijado) y se lo recubre  con un 
anticorrosivo (pintura a soplete) evitar la oxidación y el deterioro del material a 
ocuparse en la estructura del piso.   
 Distribución de soportes: Una vez nivelado el chasis, inicia la distribución de los 
ángulos 100*100*8 en el bastidor del chasis. Éstos soportarán en conjunto la carga 
de la carrocería. En los ángulos ya soldados al chasis procedemos a la construcción 
del piso en la plataforma, que es la unión de los elementos estructurales, como son 
los tubos de 100*50*3 y 40*40*2 para formar un solo conjunto. La forma de unir 
los ángulos con el bastidor es mediante soldadura eléctrica, para lo cual se utiliza un 
electrodo especial AWS 7018 con revestimiento de bajo hidrogeno, con polvo de 
hierro, indicado para la soldadura de acero de alta resistencia a la tracción 56 
Kg./mm2 máx., que garantiza su correcto trabajo y la función determinada. La 
soldadura de los perfiles entre sí, se utiliza el electrodo 6011 tipo celulósico, para 
soldaduras de penetración, como una resistencia a la tracción de aproximadamente 
50kg/mm2. En esta fase de trabajo se establece un control de calidad en medidas, 
material adecuado y tiempos de proceso, por ejemplo: que todos los puntos de unión 
sean correctamente soldados unos con otros, finalmente el piso en su estructura se le 
da un tratamiento anticorrosivo. 
 Estructuras de los costados: En esta etapa se realiza un trabajo en paralelo con el 
proceso anteriormente detallado en el área asignada. Se prepara igualmente perfiles 
tubos y piezas a utilizar en el armado de los laterales (costados). El costado se 
armará según planos de detalles establecidos. (Armazón) La conformación de esta 
parte de la carrocería consta de los siguientes elementos: largueros, rieles, tubo 
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40*40*2 mm  tubo de 80x40x2 mm, tubo 100*50*3 mm a su vez el conjunto es 
unido mediante suelda eléctrica con electrodo 6011. Una vez terminado el armazón 
se completará luego con el ensamblaje al piso (estructura). 
 Estructura del Techo: En este semi-proceso se realiza en una matriz diseñada en 
topes y medidas estándares, el material utilizado en esta parte de la carrocería son 
únicamente perfiles abiertos. Se procede a dar forma a la cercha (semi-arco) según 
matriz, luego se une el conjunto entre sí para obtener la estructura a montarse. Cada 
una de las partes se une con suelda eléctrica. 
 Ensamble de estructuras: Una vez realizado el control de calidad en cada uno de los 
procesos anteriores se procede al montaje de las partes, de la siguiente manera: 
Montaje de los costados: La estructura lateral es transportada y elevada al piso de la 
carrocería a construirse, en este momento se cuadra según medidas y planos tanto el 
costado izquierdo como el derecho, de tal manera que presenten paralelismo entre 
sí, uniformidad y rectitud en su longitud. Cada uno de los costados es apuntalado 
correctamente para evitar deformaciones en el momento de soldar. Una vez armados 
los costados con el piso (plataforma), se procede al montaje del techo que 
previamente se armó. Se centra y se alinea a los costados, para finalmente soldar en 
su totalidad, cada control y tiempo de los procesos en estas fases son estándares. 
Llegando así la estructura en su totalidad terminada en su primera fase. 
 Sección Forrado Exterior y Fibra de Vidrio: El conjunto chasis estructura se 
transporta a la sección siguiente para su forrado y complemento en la parte frontal y parte 
posterior. El proceso empieza verificándose que la estructura no presente defectos de 
uniones de soldadura, luego se elimina la escoria de la suelda en la parte a pegarse las 
planchas mediante una amoladora. El forro de los costados, tanto izquierdo como derecho es 
obtenido de plancha de bobina debido a que cubre el costado en su totalidad (a lo largo), la 
misma que es previamente preparada con un doblez y cortado a la medida. Una vez 
preparada la plancha, en la estructura se arma un aparato templador, la plancha templada no 
presentará defectos ni deformaciones. Se aplica en el costado un componente de adherencia 
"sikaflex", se pega la plancha y se la tiempla (estira) con mordazas. Para forrar el techo 
exteriormente, se utiliza planchas individuales, de igual manera tiene su proceso de pegado, 
de la siguiente manera: se alinea y pule la estructura del techo, las planchas a utilizar son 
galvanizadas, las mismas son lijadas su superficie, para adherencia con el elemento de 
pegado, se perfora la plancha con la estructura del techo con taladro para luego proceder a 
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aplicar el sikaflex y  remaches de impacto para evitar que la misma se levante con la fuerza 
del viento y dándole la impermeabilidad necesaria 
 Montaje de partes de fibra de vidrio: El proceso en esta área continua con el montaje 
de la parte frontal y parte posterior de fibra, cuyos elementos son proporcionados de 
las matrices o moldes, las partes de fibra antes de ser ensambladas son reforzadas 
con estructura metálica para dar resistencia a la pieza terminada y evitar 
deformaciones. Se prepara la parte donde va a ser unida, este a su vez se une por 
medio de adhesivo sikaflex y remaches pop y elemento de unión que en este caso se 
utiliza tubo cuadrado soldando la estructura de fibra con la estructura de la 
carrocería, quedando listo el conjunto trabajado. Se trabaja simultáneamente en la 
parte inferior realizando el forrado. La construcción de puertas con su mecanismo 
respectivo pasando a la construcción de gradas y estribos, terminando así esta fase, 
para luego pasar a la sección de forrado interior y sistema eléctrico 
Sección de Forrado Interior y Sistema Eléctrico: Se recibe la carrocería forrada 
exteriormente y se somete a una prueba de impermeabilidad (prueba de agua), para luego 
pasar cable eléctrico en el interior de la carrocería, los mismos que llegan a un punto común 
como es el tablero de control que está ubicado en el sitio del chofer. El forrado interior se 
comienza en este momento desde la parte superior atornillando madera tratada en el techo 
para luego forrarlos con triplex melanímica el proceso de adherencia se realiza mediante 
cemento de contacto, unidas por medio de piezas plásticas, tomando en si forma final. Para 
luego continuar a los interiores en los costados los mismos que son forrados por medio de 
planchas de acero inoxidable, terminando el proceso con el forrado del piso interior con 
plancha soldada a la estructura del piso y a su vez plancha de aluminio corrugada remachada 
y atornillado al piso. En forma simultánea se procede a forrar los estribos o gradas, 
quedando temporalmente listo, para luego entrar a la sección de acabados. 
79 
 
Ilustración 19.- Forrado Interior 
 
Fuente: Carrocerías Fiallos 
Sección de Preparado y Pintado: En esta sección se empieza a definir la calidad 
total del trabajo, la tarea empieza por pulir los largueros de la carrocería, uniones exteriores 
de suelda, lijar las partes de fibra aplicando capas de masilla en cada una de las uniones que 
sean necesarias, para ir eliminando mediante lijado, es un proceso aparentemente largo, 
porque se realiza un lijado continuo en seco, luego con agua, así se procede a fondear la 
carrocería totalmente, luego se lija nuevamente y por último se procede al pintado, color 
azul si es unidad urbana, comúnmente. En forma paralela y bajo el mismo proceso se 
preparan y pintan partes como: tablero de control, tapa de motor, puertas y piezas extras. 
Ilustración 20.- Preparado y Pintura 
 
Fuente: Carrocerías Fiallos 
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Sección de Acabados: La carrocería entra en su último proceso, que son los 
acabados se procede al montaje de partes y piezas como son; armado del tablero con sus 
respectivos elementos eléctricos, armado de parabrisas: delantero y posterior, armado de 
faros principales, armado de sistema de plumas, armado luces direccionales y otras 
reglamentarias, armado de asientos,  armado de tubería pasamanos, armado de puertas con 
sus respectivos vidrios y cauchos, armado de espejos y retrovisores, verificación del sistema 
eléctrico, armado del sistema neumático de puertas y seguros. 
 Una vez terminado cada una de las tareas se procede la verificación y control total de 
calidad sin omitir ningún detalle, en caso de presentarse fallas se corrige con debido tiempo, 
antes que la unidad este en servicio. 
Ilustración 21.- Producto Final 
 
Fuente: Carrocerías Fiallos 
Ilustración 22.- Esquema del Proceso de Producción de una Carrocería Metálica 
 
 
Elaboración: Autor 
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Comparación de Costos entre Empresarios y Microempresarios  
 
La información adquirida de los empresarios carroceros, tanto de los segmentos 
microempresarios y empresarios, permitió estimar costos de producción diferenciados según 
sistemas de producción. En las ilustración 23 se presentan dichos costos de producción 
construidos para los segmentos mencionados. El análisis de los costos de producción 
permitió establecer diferencias importantes. Los precios registrados de venta fueron 
consultados en los meses de Noviembre, Diciembre del 2012, Enero y Febrero 2013 abril 
registrados en las empresas carroceras.  
 
Ilustración 23.- Costo de Producción de una Carrocería Metálica de Microempresas y 
Empresas 
Secciones Valor con Iva Secciones Valor con Iva
Sección Estructuras 9391.96 Sección Estructuras 6371.76
Sección Forrado Exterior 9171.85 Sección Forrado Exterior 9060
Sección Forrado Interior 11875.443 Sección Forrado Interior 10465.833
Sección Preparado y Pintado 2584.6054 Sección Preparado y Pintado 1024.3084
Sección Acabados 10388.879 Sección Acabados 9398.99
SubTotal 43412.74 SubTotal 36320.89
Mano de Obra (7 Personas) 6950 Mano de Obra (10 Personas) 8687.5
Subtotal 6950.00 Subtotal 8687.50
Gasto Administrativo 1900 Gasto Administrativo 3800
Subtotal 1900.00 Subtotal 3800.00
52262.74 48808.39
58011.63851 63450.91
Extras Extras
Aire Acondicionado 12000 Aire Acondicionado 12000
SubTotal 12000 SubTotal 12000
70011.63851 75450.91
PRECIO
PRECIO + EXTRAS
PRECIO
PRECIO + EXTRAS
Utilidad 15% 5748.901114
Costo de Produccion Costo de Produccion
Utilidad 30%
COSTOS VARIABLES
COSTO FIJO
COSTOS VARIABLES
14642.52
COSTO FIJO
 
Elaboración: El Autor 
Como indica la ilustración 25  los costos de producción para una carrocería metálica 
de los segmentos de microempresarios y empresarios tienen una diferenciación significativa. 
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Se puede detallar así que el segmento de los empresarios que en mayor proporción construye 
carrocerías al mes tiene el precio de venta más alto a comparación de los del segmento 
microempresarios, no obstante que el costo de producción es más alto en el segmento de los 
microempresarios.  Se entiende así que lo que le infla el precio de venta del segmento de los 
empresarios son los gastos administrativos y el pago a la mano de obra. 
Es importante señalar que a causa de la escasa tecnificación en los procesos de 
producción, muchos de los procesos en ambos segmentos requieren de abundante mano de 
obra, encasillando la producción en un carácter artesanal en ciertas secciones del proceso. 
Ese no es el caso de las empresas extranjeras como Marcopolo. 
Oswaldo Fiallos comenta: “en una de las visitas a la planta palpo que los procesos 
productivos tienen una alta tecnificación lo que les transforman en una empresa con 
capacidad de abastecer a la demanda nacional y, asimismo, con la capacidad de exportar con 
costos unitarios sobresalientes”. Esto da cuenta de que el pago de mano de obra influye en el 
precio final en ambos segmentos.  
Finalmente, la utilidad para el segmento de los empresarios bordea el 30%, representando el 
doble a comparación del segmento de microempresarios, es decir, una clara estrategia del 
segmento de los microempresarios para atraer a los clientes es mediante la competencia 
entre precios, lo que se refleja en una utilidad y un precio menores.  
Un factor que no se ha tomado en cuenta es el consumidor. Es decir, ni el sector de 
empresarios como el de microempresarios calcula las decisiones del consumidor. No se 
cuenta con un estudio de mercado o de preferencias, pero se advierte que la tendencia del 
consumidor es en mayor proporción hacia los empresarios. 
3.3.5. Eslabón de Consumidor Final 
 
El eslabón del consumidor final está representado por las compañías de transporte 
sean estas públicas o privadas. Públicas son las que dan servicio de transporte urbano y rural 
y, privadas, las compañías de transporte turístico.  
La Cámara de Industrias de Tungurahua y El Ilustre Consejo Provincial de 
Tungurahua apuntan que  “en el país existen alrededor de 27.430 unidades con 678 
operadoras, de los cuales cerca del 75% son vehículos que tienen más de 5 años de 
antigüedad, si detallamos en mayor grado el análisis, se observa que cerca de 6 de cada 10 
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buses y colectivos que ruedan en el Ecuador tienen más de 10 años de existencia, en 
términos absolutos significan alrededor de 516.458 unidades”.  
El estudio detalla además que la concentración geográfica de los consumidores está 
entre la sierra centro, norte y la costa; los consumidores tienen como característica demandar 
de manera individual, rara vez lo hacen agrupados en cooperativas. Desde los inicios del año 
2000 la perspectiva de consumo de carrocerías metálicas cambió a comparación de años 
anteriores, ya que la importación de carrocerías influyó para que las empresas fabricantes 
vayan a la par del producto extranjero y cambie también la decisión del consumo, sector que 
se resistió más a tales cambios.  
Por lo que se ha referido que el modelo de comercialización está orientado más al 
mercado nacional, y la cadena no ha integrado al consumidor como parte activa de ella, 
desconoce sus gustos y preferencias, lo que le ha significado una pérdida de 
posicionamiento en el mercado nacional. Asimismo, en la actualidad no se encuentran 
registros sobre estudios de mercado que permitan establecer el consumo de carrocerías 
metálicas en el ámbito nacional, lo que representa una de los importantes restrictivos para el 
análisis de la cadena. 
Los esfuerzos por la generación y posicionamiento del producto se han visto 
menguados por la inexistencia de campañas publicitarias para incentivar su consumo. La 
desatención en la implementación de infraestructuras adecuadas para preservar y presentar el 
producto puede ser uno de los factores que ha incidido en el bajo nivel de consumo. 
A esos factores se suma la falta de información sobre los consumidores que impide 
establecer un nivel de segmentación y caracterización mayor al que aparece referido en el 
modelo de la cadena. Pese a que el segmento de empresarios fue entrevistado los cuales 
dieron como resultado que los actores de este segmento mostraron que tienen un 
conocimiento marginal de los gustos y preferencias de estos consumidores. 
3.4.  Relaciones formales e informales entre actores de la cadena 
 
Representa las relaciones formales e informales efectivas entre diferentes actores que 
participan en la cadena. En el modelo de la cadena productiva del sector metalmecánico-
carrocero se representan dos tipos de relaciones que se clasifican según colores y se 
detallaron en la ilustración 18: 
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a) Las relaciones de color plomo indican los procesos productivos y de 
comercialización que ha establecido el segmento empresarios. Este segmento tiene 
maquinaria y espacio físico establecido con procesos de producción medianamente 
tecnificada para la realización de la construcción, la calidad y control que se asegura 
mediante la utilización de estas plantas que aseguran mejores condiciones frente a la 
calidad de la carrocería metálica que le permite comercializarlos posteriormente en 
el mercado nacional para satisfacer la demanda tanto de las cooperativas de 
transporte y personas en general con la necesidad de una carrocería.  
 
b) Las relaciones de color azul indican los procesos producción y de comercialización 
que caracterizan en general al segmento microempresarios. Este  segmento posee 
plantas de producción arrendadas o en condiciones que no son aptas para el proceso 
de producción, subutilizan maquinaria de escasa tecnología, la carrocería metálica 
producida por este segmento no genera productos con sellos de calidad. Por estas 
razones el consumo de este producto se da en cantidades mínimas, por lo que no son 
representativas en el mercado nacional.   
3.4.1. Niveles de Integración  
 
Representan las actividades y procesos que son ejecutados por un mismo grupo de 
actores de la cadena en otros eslabones véase ilustración 18 En el modelo de la cadena 
productiva del sector metálico-carrocero se figuran dos tipos de integraciones que exponen 
niveles diferenciados de rentabilidad para los grupos de actores. Los tipos de integraciones 
están figurados por los siguientes colores:  
a) Plomo: El segmento de empresarios fija estrategias con los proveedores de insumos 
vinculadas con el volumen de compra, asimismo,  tiende a producir ciertas partes y 
piezas como silletería y vidriería, los que utiliza como insumo en el desarrollo de 
sus procesos productivos, con sus plantas de producción para el desarrollo de sus 
proceso de construcción de una carrocería metálica. En general dispone de las 
secciones de producción y administrativa necesaria para el desarrollo del bien 
especializado de su producto y establece directamente la negociación de su producto 
con los clientes consumidores finales.  
b) Azul: El segmento de microempresarios no marcan estrategias con los proveedores 
de insumos ya que no compran en gran cantidad. Son abastecidos por parte de los 
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autopartistas, la silletería y vidriera que utiliza como insumo en el desarrollo de sus 
procesos productivos, el cual se realiza en las instalaciones arrendadas y de escasa 
tecnología. En la actualidad es limitada la inclinación a asociarse con otros 
productores, sin embargo, al comercializar va directamente a los consumidores 
finales. 
3.5. Ambiente Organizacional 
Señala el conjunto de organizaciones públicas o privadas que apoyan el 
funcionamiento de la cadena. Dichas organizaciones no participan directamente en la 
cadena, pero tienen incidencia en su desempeño. En el modelo de la cadena se señalan 
algunas organizaciones que tienen incidencia en ella. Una descripción más detallada de las 
organizaciones, frente a aspectos como impuestos, normatividad, crédito y financiamiento, 
asesoría técnica, se amplía en el siguiente apartado específico. 
3.6. Ambiente Institucional 
3.6.1. Impuestos 
 
La cadena productiva del sector metalmecánico-carrocero ha travesado algunos 
cambios frente al tema tributario. La política de grabar impuestos a las materias primas 
importadas para la producción ha impactado los costos de producción principalmente en el 
sector microempresario, que recibe directamente la carga tributaria. 
Según los segmentos de la cadena (empresarios, microempresarios), se puede 
apreciar, por una parte, que en cuanto a los empresarios existe la predisposición por regirse a 
las nuevas disposiciones tributarias para que su actividades generen un impacto positivo en 
la contribución tributaria, lo cual se traduce en el reconocimiento como parte activa de la 
economía nacional y en la obtención de beneficios por parte del estado, como por ejemplo la 
devolución del porcentaje del impuesto al valor agregado y del acceso al programa de apoyo 
para el sector metalmecánico-carrocero como el centro de fomento productivo. 
El segmento microempresarios ve en la carga tributaria una dificultad para el 
desarrollo de sus actividades. Esta situación se explica desde el volumen de su producción, 
pues adquieren los insumos en pequeñas cantidades y no llevan una contabilidad de los 
movimientos financieros. La consecuencia de ello se traduce en la poca participación de los 
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programas y beneficios concedidos por el Estado con el fin de impulsar su desarrollo, como 
la participación en la obtención de créditos. 
Según estadísticas del Servicio de Rentas Internas (SRI) en el segmento de empresarios la 
tendencia del impuesto a la renta es creciente ver tabla 14. Asimismo, podemos detallar que 
la facturación estuvo por alrededor de $ 14.501.302 de todo el sector. 
 
Tabla 14.- Impuesto a la Renta Causado por las Empresas Carroceras del Segmento 
Empresarios. 2008, 2009,2010 y 2011. 
 
            Elaboración: Autor 
            Fuente: Servicio de Rentas Internas (SRI) 
3.6.2. Normatividad 
El entorno normativo para el sector metalmecánico-carrocero es amplio. En estos 
últimos tres años se ha intensificado en cada una de los segmentos que la conforman, 
involucrando una o varias entidades que deben regular dicha actividad,  estas son: La 
Escuela Politécnica Nacional (EPN), La Agencia Nacional de Transito (ANT) y El Instituto 
de Normalización Ecuatoriano (INEN).  
Para cumplir con las características requeridas por tales instituciones, la cadena ha 
adoptado diferentes procedimientos. La aplicación de las normas busca disminuir el impacto 
de accidentabilidad, impacto ambiental, mejorar la salud ocupacional y mejorar la calidad 
del proceso de construcción de la carrocería metálica. Estas instituciones están entrelazadas 
para asegurar la trazabilidad del producto ofrecido al consumidor final.  
 Proveedores de insumos: empresas como las proveedoras de hierro y acero cumplen 
los requerimientos del INEN. Sin embargo, las empresas proveedoras de silletería y 
sistemas de neumáticos no tienen implementados sistemas de calidad adecuados a 
0.00
100,000.00
200,000.00
300,000.00
2011 2010 2009 2008
Impuesto a la Renta Causado 
Impuesto a la Renta Causado
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las necesidades de las empresas carroceras. En este sentido, los controles van 
encaminados para que todos los involucrados dentro de la cadena cumplan 
estándares de calidad, sin embargo, el control no ha sido tan intensivo y estricto para 
algunos pertenecientes a este eslabón.   
 Proceso producción: la falta de control en años anteriores permitió que varios 
productores no cumplan con las normas de calidad. A esto se suma la carencia de 
personal que permita realizar seguimiento a las actividades. Sin embargo, se han 
creado departamentos en las instituciones antes mencionadas que están 
implementando las medidas que se establecen.   
En el eslabón de producción intervienen, de igual manera, ANT, EPN, INEN. La 
normatividad para los productores inicia con los reglamentos que el INEN establece, 
las cuales deberían velar por reducir los impactos deficitarios en el momento de la 
construcción de las estructuras de las carrocerías. En la actualidad, los controles se 
han intensificado lo que ha que dado como resultado que no todos los puedan 
cumplir. La calidad del producto ha mejorado indiscutiblemente.  
 Comercialización: se ha identificado un cambio por parte de los servicios que 
ofrecen actualmente las empresas carroceras o que tienen que implementar el 
momento que se registran como aprobadas para la construcción de una carrocería. 
Es decir, por ejemplo, el seguimiento de los clientes para visualizar la evolución y la 
calidad del producto, de tal manera, que cuando se comercializa el producto se crea 
una confiabilidad por parte de sus productores hacia los clientes. 
Estas son las Normas INEN que se encuentran en vigencia sobre la construcción de 
carrocerías metálicas. (Ver Ilustración 26) 
Ilustración 24.- Normas INEN para la Construcción de una Carrocería Metálica 
1 VIDRIOS DE SEGURIDAD PARA AUTOMOTORES
2 VEHICULOS AUTOMOTORES.BUS URBANO.
3
VEHICULOS AUTOMOTORES.DISPOSITIVOS 
PARA MANTENER O MEJORAR LA VISIBILIDAD
4
VEHICULOS AUTOMOTORES. 
CARROCERIAS DE BUSES REQUISITOS
NTE INEN 2205:2010
NTE INEN 1155:2009
NTE INEN 1323:2009
NTE INEN 1669:2011
 
                       Elaboración: Autor 
                       Fuente: INEN 
 
3.6.3. Crédito y Financiamiento 
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El Crédito y Financiamiento para el sector metalmecánico-carrocero siempre ha sido 
un puntal muy difícil de solucionar, ya que el desembolso de dinero para la construcción es 
alto y no todos los clientes tienen la capacidad de acceder a éste, a pesar de la importancia 
del sector del transporte en la economía del país. 
Esa situación ha dado lugar a uno de los programas estatales más importantes para 
renovación vehicular en los últimos años, el “Plan Renova”. Por medio del Ministerio de 
Industrias y Productividad, los propietarios de vehículos que ofrezcan servicios de transporte 
de carga liviana y pesada acceden a créditos para el reemplazo de los vehículos que han 
cumplido su vida útil por unidades nuevas que garanticen las condiciones de vida, prestar un 
buen servicio y mejorar el medio ambiente.  
Este proceso se trabajara junto el CNTTTSV (Comisión Nacional de Tránsito y 
Transporte Terrestre y Seguridad Vial), la CFN (Corporación Financiera Nacional) y los 
diferentes concesionarios, en donde realizan análisis de los vehículos, para acceder a un 
crédito de adquisición de un nuevo vehículo.  
Este ha sido una canal importante que ha permitido financiar la adquisición de 
nuevos vehículos por medio de la CFN que se relacionará con las concesionarias y los 
empresarios constructores de carrocerías, permitiendo el acceso a unidades nuevas y 
obteniendo ingresos más altos por abaratar costos de mantenimiento. De esta manera, es 
importante señalar la importancia que tiene el impacto de este plan como se muestra en la 
tabla 15 
Tabla 15.- Estimación de Impacto del Plan Renova en la Producción Nacional e 
Importación 2008-2010 
 
                                                 Fuente: Renova Industria 
                                                     Autora: Econ. Lilian Vasconez  
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3.6.4. Asesoría Técnica 
La asesoría técnica para el sector metalmecánico-carrocero ha sido escasa. 
Fundaciones como la Swisscontac y CORFOPYM han encabezado consultorías y 
capacitaciones para el sector entre los años 98-200. Luego de esto se conforma la CANFAC, 
que emprende una capacitación con especializados brasileños. En los últimos cuatro años, se 
puede hallar el más importante en el organizado por la Escuela Politécnica Nacional sobre 
estructuras y pinturas en 2007.  
Desde el año 2012 se ha venido elaborando un proyecto mucho más ambicioso; un 
Centro de Fomento Productivo para las empresas carroceras. Por esta alternativa se podrá 
contar con laboratorios de diseño, laboratorio de pruebas de choque y volcamiento, 
laboratorios de resistencias de materiales, laboratorios de análisis de soldaduras, laboratorios 
para ensayos destructivos y no destructivos, etc., lo que permitan obtener carrocerías que 
cumplan con las normas y reglamentos técnicos que contempla las nuevas especificaciones 
de construcción.  
Este centro dentro de la provincia ayudará a reducir tiempos de entrega de las 
carrocerías, cumpliendo con estándares de calidad, se asignarán tareas pendientes a éste 
centro, que por su propia naturaleza las empresas no pueden asumir solas, como por ejemplo 
el desarrollo de diseños que estén adaptados a  los mercados nacionales e internacionales, o 
más importante brindar una certificación internacional que contemple normativas de calidad 
y confort con parámetros internacionales.  
Adicionalmente este Centro, proporcionará asistencia técnica y capacitación especializada, 
en control y monitoreo de los procesos, en el desarrollo de producto  en convenio con los  
gobiernos seccionales del centro del país y técnicos especialistas en el área del sector  
carrocero y su cadena de insumos. 
Si ha habido acciones importantes para la innovación y el desarrollo en este sector, 
estos han sido principalmente llevados a cabo por algunas empresas con más recursos y 
capacidades tecnológicas. Sin embargo, una parte considerable de la industria tiene 
limitaciones en el desarrollo tecnológico, innovación de productos y procesos. Por lo tanto, 
se convierte en una necesidad de fomentar iniciativas para la transferencia de tecnología y la 
generación orientada a las fases productivas implicadas en el sector y a reforzar la 
investigación, innovación y desarrollo para el sector. 
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3.7. Identificación de los factores críticos relevantes que limitan al desempeño 
de la cadena del sector Metalmecánico – Carrocero  
Los factores críticos son razonados como estructuras con impacto relevante sobre el 
desempeño de la cadena. Estos factores se derivan de problemas, cambios, eventos, 
conflictos, en los procesos productivos, en las transacciones o en el contexto organizacional 
o institucional de una cadena. Pueden clasificarse en factores de tipo científico, tecnológico, 
político, ecológico, social, económico o cultural. En la Tabla 16 se indican los 21 factores 
críticos que fueron establecidos para la cadena.  
El impacto puede ser analizado también por la incidencia de los factores críticos en 
los diferentes procesos que se realizan al interior de la cadena. La aparición de un factor en 
diferentes eslabones de ella es una muestra de su grado de influencia. Por otra parte, se 
evidenció problemas en los que aún no se ha trabajado pero que no tienen un alto impacto en 
la cadena, tal es el caso de los factores relacionados con el de consumidor final.  
Tabla 16.- Factores Críticos No Tecnológicos y Tecnológicos de la Cadena Productiva 
del sector metalmecánico-carrocero. 
 
Elaboración: Autor 
Elaboración: Autor 
FACTORES CRÍTICOS POLÍTICOS Eslabón
FP1
Cuestionamiento de las Entidades Reguladoras (ANT,EPN,INEN) sobre el control que ejercen 
en las empresas carroceras.
Este factor Crítico se ha identificado en el eslabón del proceso productivo ya que la debilidad 
existe tanto en los empresarios como de los microempresarios, sin embargo, los 
microempresarios tienen menos capacidad para adoptar sistemas de calidad. 
FP2 Asimetría en la actitud social de los actores de la cadena para su mejoramiento.
Este factor Crítico esta latente en todos los eslabones de la cadena productiva del sector 
metalmecánico carrocero.
FP3 No cuentan con una entidad que acompañe en el proceso de asesoría técnica para exportar.
El sector metalmecánico carrocero ha exportado una sola vez lo cual se identifica que los 
eslabones de la cadena productiva son debiles para afrontar el mercado exterior.
FP4 Inexistente capacidad de Producción para exportación.
Este factor Crítico se ha identificado en el eslabón del proceso productivo ya que los metodos 
y procesos de producción no estan establecidos para la producción a escala internacional.
FACTORES CRÍTICOS ECONÓMICOS Eslabón
FE1 Baja Rentabilidad del producto derivada de los altos costos de producción.
FE2 Incumplimiento de los tiempos de entrega afectando al producto final.
FE3 Altos impuesto para las materias primas importadas.
FE4 Precios fluctuantes para las materias primas importadas que utilizan en el proceso de producción.
Este factor Crítico se ha identificado en el eslabón del proceso productivo ya que la debilidad 
existe tanto en los empresarios como de los microempresarios debido al impacto de los costos 
de las materias primas importadas.
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Elaboración: Autor 
 
Elaboración: Autor 
Factores Críticos Tecnológicos 
Elaboración: Autor 
Elaboración: Autor  
FACTORES CRÍTICOS SOCIALES Eslabón
FS1 Escasa capacidad de negociación de los productores con clientes nacionales.
Este Factor Crítico se ha identificado en todos los eslabones de la cadena productiva del sector 
metalmecanico carrocero, sin embargo, por la poca especialización los microempresarios son 
los mas afectados.
FS2 Tendencia decreciente en la demanda de buses para transporte.
Este Factor Crítico se ha identificado en el eslabon del consumidor final; los argumentos son la 
mala calidad del producto.
FS3 Inexistente sistemas de información para conocer el estado verdadero de la cadena productiva.
Este Factor Crítico se ha identificado en todos los eslabones de la cadena productiva ya que no 
existe capacidad de recolectar información sobre el funcionamiento de la cadena.
FACTORES CRÍTICOS INSTITUCIONALES Eslabón
FI1 Asimetría en la representación entre los actores de la cadena productiva.
FI2 Inexistentes objetivos y compromisos entres los actores que conforman la cadena.
FI3 Grado de consolidación en el proceso de integración.
Este Factor Crítico ha sido identificado en los eslabones de Proveedores, Autopartistas y 
Proceso Productivo. El motivo de la escasa representación ha sido la falta de preparación por 
parte de los lideres de la cadena productiva.
Eslabón
FT1 Exigencia de desarrollo de sistema de calidad para el control del producto final.
FT2 Baja tecnificación y calidad de los procesos de producción.
FT3 Asimetría en la oferta de soluciones tecnológicas en los eslabones de la cadena.
FT4 Exigencia de una alta creatividad por medio de software especializados.
FT5 Implementación de materias primas inadecuadas por la baja tecnificación.
Este factor Crítico se ha identificado en el eslabón del proceso productivo ya que la debilidad 
existe tanto en los empresarios como de los microempresarios, sin embargo, los 
microempresarios tienen menos capacidad para adoptar sistemas de calidad, asimismo, la 
escasa adopción y desarrollo de nueva tecnología ha sido un gran limitante para mejorar la 
competitivadad de la cadena productiva del sector metalmecanico carrocero.
Eslabón
FT6 Disminución de la calidad del producto debido al debilitamiento en el proceso de producción.
uil{
Ausencia de asesoría técnica -científica, ingeniería- que trabaje constantemente en mejorar el producto final del al cadena 
productiva del sector metalmecánico-carrocero.
Este factor Crítico se ha identificado en el eslabón del proceso productivo ya que la debilidad 
existe tanto en los empresarios como de los microempresarios, sin embargo, los 
microempresarios tienen menos capacidad para adoptar sistemas de calidad, asimismo, la 
escasa adopción y desarrollo de nueva tecnología ha sido un gran limitante para mejorar la 
competitivadad de la cadena productiva del sector metalmecanico carrocero.
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3.8. Conclusiones  
 
Es importante conseguir alianzas que sirvan para el progreso de la empresa y 
determinar objetivos como la reducción de costos de transacción entre los agentes de la 
cadena productiva. Se requiere también asegurar la disponibilidad del producto. En ese 
sentido, el objetivo de la cadena productiva de cada empresa debería ser agrupar capital 
social en función de la competitividad de la cadena y formar líderes articuladores de cadenas 
productivas para fortalecer los emprendimientos y el aprendizaje de las ya establecidas. Es 
importante tener en cuenta que tanto el sector público como el privado facilitan la actividad 
con igualdad y rentabilidad. 
El impacto económico del sector metalmecánico – carrocero y su importancia 
económica dentro de Tungurahua son claros. Este sector incide en factores como la 
absorción de mano de obra directa en su proceso de producción, así como el efecto 
multiplicador por la población que absorbe. En el análisis de la cadena productiva del sector 
metalmecánico-carrocero se muestra la débil articulación con los actores que la conforman, 
debido a causas como individualismo, diferenciación entre microempresario y empresario y 
poco incentivo para formular metas y objetivos claros para el bienestar en conjunto. 
El modo de funcionamiento de las empresas carroceras gira en torno al 
individualismo en ámbitos como la producción. Este es un puntal muy deficiente ya que la 
capacidad de las microempresas y empresas carroceras no sustenta al mercado internacional, 
este abastece únicamente para el nacional.  Otra deficiencia se relaciona con los  sistemas de 
calidad, ya que muchas microempresas del sector no tienen la capacidad de acceso a dicho 
sistema, por lo que se convierten en un ente vulnerable en comparación a sus competidores; 
desapareciendo incluso. 
Finalmente, los dos eslabones con mayor conflicto son el de proveedores y el de 
consumo. La característica principal en el eslabón de proveedores es la escasa producción 
nacional, ya que en su mayoría es de origen extranjero, sin embargo, para esto se plantea 
crear un centro de fomento productivo. Asimismo, en el eslabón de consumo, 
lamentablemente no se ha encontrado investigación sobre gustos y preferencias, sin 
embargo, vale señalar que a partir de la proliferación de carrocerías importadas, los gustos y 
preferencias han ido apegados a estos, de tal manera, que los microempresario y empresarios 
carroceros han generado estrategias para ir a la par de los diseños de productos importados. 
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4. CAPÍTULO IV: Formulación de Estrategias de Política Pública en la Cadena 
Productiva del sector metalmecánico-carrocero 
4.3. Introducción  
El presente capítulo se refiere a la formulación de Política Pública, que se puede 
definir como “un curso de acción de la gestión pública que institucionaliza la intervención 
pública en respuesta a un problema social identificado como prioritario y que se convierte 
de esta manera en materia de política de Estado.”56. La política pública tiene como fin 
impactar de manera que, en el caso del sector metalmecánico-carrocero, se fortalezca a los 
actores tanto microempresarios y empresarios como los proveedores, para aumentar la 
competitividad en lo que corresponde al mercado nacional.  
Para plantear política pública efectiva es necesario mencionar sus causas como por ejemplo: 
baja tecnificación, materias importadas y escasa asesoría. Esto ha sido considerado como 
deficiencia dentro del sector.  
Se entiende como baja tecnificación a la escasa maquinaria y herramienta de las 
industrias vinculadas al proceso de producción. Pesa también aquí la imposibilidad de 
conseguir materia prima nacional que obliga su importación y la inexistencia de una entidad 
que brinde asesoramiento para las cadenas productivas. 
Por tal razón, se requiere el diseño e implementación de política pública con efecto 
inmediato en cuanto a las deficiencias de la cadena productiva, ya que proponiendo 
estrategias y proyectos se fomenta actividades en beneficio de los mismos. Asimismo, 
difundir dichas deficiencias a los actores involucrados en la cadena para que se planteen 
objetivos estratégicos que les permita contrarrestar.  
En cuanto a la guía metodológica de Secretaria Nacional de la Secretaria y 
Desarrollo (SENPLADES) para formular política pública se definirá y explicará la 
planificación y los actores los relevantes de la cadena productiva. Anteriormente se 
determinaron los factores críticos de la cadena productiva, divididos en no tecnológicos, 
políticos, sociales, económicos e institucionales y tecnológicos, de esta manera, la tarea es 
asignar por cada factor crítico una política, estrategia y un proyecto.  
                                                             
56
 Guía para la Formulación de Políticas Públicas. Secretaria Nacional de Planificación. 2011 
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Finalmente, el objetivo de esto es proponer la política pública que podría aplicarse 
en la cadena productiva del sector metalmecánico carrocero con miras a generar un gran 
impacto y el mejor funcionamiento de la misma.  
4.4. Conceptualización de Políticas públicas sectoriales según Secretaria 
Nacional de Planificación y Desarrollo (SENPLADES) 
 
 A partir de este punto vamos analizar la Guía Metodológica para formulación de 
Políticas Públicas. Tal concibe a las políticas públicas como un conjunto de decisiones y 
estrategias adoptadas por una autoridad legítima para resolver problemas públicos 
complejos
57
.  Una política pública es una  directriz general que muestra la importancia e 
interés político del gobierno para enfocar el impacto en las necesidades de la población y 
mejorar el sistema de vida, es decir en el quintil más vulnerable. Ya que las políticas 
públicas son básicamente un instrumento que ayuda al Estado a garantizar los derechos 
humanos y ambientales, vinculando las necesidades sociales de corto plazo con una visión 
política a mediano y largo plazo, para así eliminar inequidades (ver Art. 85 de la 
Constitución).  
 Por esta razón, podemos delimitar que “La política pública se define como un curso de 
acción de la gestión pública que institucionaliza la intervención pública en respuesta a un 
problema social identificado como prioritario, y que se convierte de esta manera en materia 
de política de Estado”58. Ya que hoy en día, se ha priorizado la planificación institucional, 
que objetivos claros por parte del Estado para combatir las vulnerabilidades que tiene la 
población ecuatoriana en general como la pobreza, falta de inserción en la educación y la 
salud como fundamental para mantener un equilibrio en la sociedad; entonces es destacable 
que actualmente la formulación de la política pública se haya enfocado en dichos sectores 
para mitigar el impacto negativo que pudieran enfrentar. 
 Por lo tanto, en lo que se refiere a la igualdad, luego de un proceso de trabajo en conjunto 
con la entidad rectora se busca transversalizar los enfoques de igualdad, es decir, tomar en 
cuenta las políticas de igualdad y ambientales en el ciclo de las políticas públicas (Ver 
Ilustración 27) 
 
                                                             
57
 Aguilar, 1993. 
58
 SENPLADES, Guía metodológica para formular políticas públicas.  
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Fuente: SENPLADES, 2011 
 
 
4.4.1. Instrumentos de política sectorial  
 
Es importante detallar que la planificación es de mucha importancia para establecer 
políticas públicas eficaces y eficientes. Es vital entender que “el conocimiento de los  
principales instrumentos que orientan los distintos niveles de planificación, como procesos 
que se desarrollan en diferentes niveles, pero que se articulan y retroalimentan entre sí”59.   
 
Por tal razón, la ilustración 1 nos muestra la articulación del sistema de planificación 
y la coherencia con el Bloque constitucional, a Estrategia de Largo Plazo, el Plan Nacional 
de Desarrollo, Agenda Sectorial y Territorial, la Política sectorial y la Planificación 
                                                             
59
 Idem pag. 11 
Ilustración 25.- Ciclo de la Política Pública 
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institucional, en este marco, la planificación estratégica implica el conocimiento de los 
distintos niveles que la orientan, en la que se podría diferenciar al menos dos.   
El primer gran nivel se refiere al “proyecto de la nación”, establecido en los 
principios constitucionales y recogidos en el Plan del Buen Vivir 2013-2017; así como en 
los planes y agendas sectoriales. El segundo nivel se relaciona con el mandato encargado a 
cada entidad del Estado, que se concreta en la planificación institucional a través de la 
programación plurianual y anual de la política pública. 
 
 
Ilustración 26.- Articulación de los Instrumentos de Planificación 
 
Fuente: SENPLADES, 2011 
 
4.4.2. Bloque de Constitucionalidad  
Incluye a la Constitución y a los instrumentos internacionales de los cuales Ecuador 
es signatario. Uno de los elementos importante en la concepción del Buen Vivir es la 
integralidad de los derechos para una vida digna. De tal manera, la Constitución enfatiza el 
carácter integral de los derechos, al reconocerlos como indivisibles, interdependientes y de 
igual jerarquía. 
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La Constitución y el Plan Nacional para el Buen Vivir muestran la visión normativa 
basada en garantías universales de derechos por medio de las Políticas Públicas. Asimismo, 
el bloque constitucional es el puntal de la pirámide (Ver Ilustración 28) según la 
constitución, ya que define los deberes del Estado ecuatoriano. El bloque constitucional es la 
guía fundamental de las políticas de Estado.  
También se crearon organismos de protección y seguimiento, de ámbito regional y 
mundial, ante los  que el Estado ecuatoriano rinde cuentas de forma periódica y desde donde 
recibe también informes y recomendaciones de especial utilidad para la formulación o ajuste 
de políticas públicas. Finalmente, las políticas sectoriales deben orientarse paralelo a los 
derechos para el buen vivir de forma progresiva, conforme al mandato constitucional, los 
instrumentos internacionales y las recomendaciones. 
4.4.3. Estrategia de Largo Plazo (ELP) 
La ELP apunta a la construcción de una nueva forma de generación de riqueza para 
su  distribución y redistribución equitativa, social y territorial. De esta manera, busca, que el 
Ecuador deje de ser un país extractivista primario-exportador y se convierta en una sociedad 
del bioconocimiento, sustentada en una matriz productiva terciaria, exportadora de 
biodiversidad y servicios con alto valor agregado. 
  Con ello, se ha trazado un camino en cuatro fases de transformación, en el curso de 
las cuales se buscará la satisfacción de las necesidades básicas de la población ecuatoriana, 
la consolidación de la industria nacional y una inserción estratégica y soberana del Ecuador 
en el mundo:  
- Fase 1: Transición, requiere la consolidación de una economía endógena 
encaminada hacia el Buen Vivir. 
 
- Fase 2: Distribución en la acumulación y consolidación estratégica SSI. 
 
- Fase 3: Consolidación de la sustitución de exportaciones y distribución en la 
acumulación. 
 
- Fase 4: Reconversión Productiva. (Ver Ilustración 29) 
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Ilustración 27.- Fases de la estrategia endógena sostenible de acumulación y (re) 
distribución de la riqueza para el Buen Vivir. 
 
Fuente: SENPLADES, 2011 
 
4.4.4. Plan Nacional para el Buen Vivir 2009-2013  
 
El Plan Nacional para el Buen Vivir contiene las orientaciones político-
programáticas para el período de mandato, aprobadas por el Consejo Nacional de 
Planificación. El PNBV 2009-2013 propone una estructura y unos contenidos encaminados 
a la satisfacción de las necesidades (no solo mínimas, sino básicas e, incluso, máximas) de la 
población ecuatoriana. Los 12 Objetivos sirven como principal directriz para la concertación 
de las acciones sectoriales con la  planificación nacional. Antes que responder a una lógica 
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sectorial, responden a una lógica transversal que estimula la articulación de los diferentes 
sectores en lugar de dividirlos en parcelas autos contenidos.  
Ilustración 28.- Objetivos de Plan Nacional del Buen Vivir 2009-2012 
Objetivo 1. Auspiciar la igualdad, cohesióne integración social y territorial en ladiversidad.
Objetivo 2. Mejorar las capacidades ypotencialidades de la ciudadanía.
Objetivo 3. Mejorar la calidad de vida de lapoblación.
Objetivo 4. Garantizar los derechos de lanaturaleza y promover un ambiente sano ysustentable.
Objetivo 5. Garantizar la soberanía y la paz,e impulsar la inserción estratégica en elmundo y la integración latinoamericana.
Objetivo 6. Garantizar el trabajo estable,justo y digno en su diversidad de formas.
Objetivo 7. Construir y fortalecer espaciospúblicos, interculturales y de encuentrocomún.
Objetivo 8. Afirmar y fortalecer la identidadnacional, las identidades diversas, la plurinacionalidady la interculturalidad.
Objetivo 9. Garantizar la vigencia de losderechos y la justicia.
Objetivo 10. Garantizar el acceso a la participaciónpública y política.
Objetivo 11. Establecer un sistema económicosocial, solidario y sostenible.
Objetivo 12. Construir un Estado democráticopara el Buen Vivir.
Fuente: SENPLADES, 2011 
4.4.5. Agendas Sectoriales y Territoriales  
Las Agendas Sectoriales son instrumentos de coordinación intersectorial que definen 
las políticas públicas, programas y proyectos clave a mediano plazo y funcionan como nexo 
entre el PNBV y las políticas de los ministerios y secretarías ejecutoras. Las agendas 
sectoriales, elaboradas por los Ministerios Coordinadores en conjunto con sus entidades 
coordinadas, contienen la visión de desarrollo para el área de su competencia, determinan las 
directrices de la política intersectorial para las entidades coordinadas y presentan el conjunto 
de acciones de la gestión pública en dicha área de su competencia, determinan las directrices 
de política intersectorial para las entidades coordinadas y presentan el conjunto de acciones 
de las gestión pública. 
4.4.6. Agendas para la Igualdad  
Las Agendas Sectoriales y Políticas Públicas, en observancia de lo expuesto, deben 
incorporar y transversalizar, en el marco normativo del Buen Vivir, un enfoque basado en 
derechos humanos (EBDH) que comprenda, si bien no limite, a los enfoques de igualdad y 
de ambiente, reconociendo la importancia de corregir las inequidades estructurales del 
pasado que han marginado o puesto en situación de desventaja a individuos, sectores, grupos 
y colectividades de la sociedad ecuatoriana, entre ellos a mujeres, a personas con identidades 
de género y orientaciones sexuales diversas (gays, lesbianas, bisexuales, transexuales, 
transgénero, intersex y queer – GLBTTIQ), a los pueblos y nacionalidades, a las personas 
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con discapacidad (física, visual, auditiva, mental, etc.), a las personas inmigrantes 
irregulares, asiladas o refugiadas, a niños, niñas, adolescentes, jóvenes y adultos mayores, 
entre otros. 
Las dimensiones sectorial y territorial deben estar transversalizadas por los enfoques de 
igualdad en lo concerniente a: (Ver Ilustración 31) 
 Género 
 
 Generacional 
 
 Discapacidades 
 
 Interculturalidad 
 
 Movilidad humana 
 
 
Ilustración 29.- El Enfoque basado en los Derechos Humanos y de Igualdad. 
 
Fuente: SENPLADES, 2011 
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4.4.7. Planificación Institucional 
La Planificación Institucional es el nivel más cercano a la ejecución misma de los 
recursos. Su debida articulación con los demás instrumentos de planificación garantiza que 
la programación de los recursos públicos responda a las directrices emanadas de la 
Constitución, los principios y estándares de derechos humanos derivados de los 
instrumentos internacionales vinculantes, la ELP, el PNBV, las Agendas Sectoriales, 
Territoriales y para la Igualdad, y las Políticas Sectoriales.  
De esta forma, la Programación Plurianual de la Política (PPP) y la Programación 
Anual de la Política (PAP) de cada institución deben plasmar la acción pública en 
consonancia con la planificación nacional. La PPP es el instrumento de planificación 
institucional de mediano plazo de todas las instituciones del sector público que incorpora la 
programación de los gastos permanentes y no permanentes, conducente al cumplimiento de 
los objetivos estratégicos institucionales atados al PNBV. 
La programación plurianual es referencial e indicativa para la programación anual. 
Por su parte, la PAPP es el instrumento en el que se concreta la programación de los gastos 
permanentes y no permanentes para el cumplimiento del PNBV, desde cada institución. 
4.5. Identificación de aéreas de actuación para el desarrollo de la Cadena 
Productiva del Sector Metalmecánico-Carrocero. 
Las apreciaciones sobre políticas sectoriales  muestran que las herramientas 
tradicionales de acción por parte del gobierno, centradas en controles de localización e 
incentivos fiscales y financieros indiscriminados, no están acorde con las verdaderas 
necesidades de las provincias y cantones menos desarrolladas. 
Estas políticas presentan una baja relación entre efectividad y costos de los recursos 
públicos, porque no son capaces de promover en las provincias y cantones un proceso 
realmente exitoso en cuanto a mejoramiento de tecnología para un crecimiento permanente y 
sustentable. Las nuevas exigencias tecnológicas, globalización, las reestructuraciones 
productivas, están generando la necesidad de establecer nuevas visiones de política pública 
en áreas de interés productivo. A tales se deben alinear las políticas sectoriales y proveer una 
situación económica e institucional favorables para las provincias, cantones y empresas que 
en ellas se encuentran, de manera que sean capaces de innovar constantemente. 
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  En este contexto, las políticas sectoriales pasan a tener como objetivo central el 
generar ambientes aceptables y favorables que atraigan las inversiones en desarrollo y 
fortalecimiento de las instituciones y que además, conduzcan al aumento de sus capacidades 
de transformación o de aceptación de innovaciones tecnológicas. El énfasis debe estar en la 
capacidad de proveer un mayor grado de integración y cohesión espacial dentro de la región 
y entre las demás regiones del país. 
Por lo mismo, de acuerdo a Llisterri (2000),  las áreas identificadas de actuación brindan una 
lista sobre las áreas específicas en las cuales deberían actuar las políticas sectoriales para 
desarrollar el sector.  
a) Instituciones o agencias de desarrollo económico local como: 
 
- Fortalecimiento Institucional: Ha sido enfocado primordialmente en los gobiernos 
locales, ya que la institucionalidad para el crecimiento económico tiene que, 
imprescindiblemente, incorporar de forma permanente a las entidades del sector 
privado y que cumplan con las funciones de forma sostenible. 
 
- Creación de condiciones para concertación: De sectores público, privado y de la 
sociedad civil, requiere  de apoyo técnico por agentes externos, bien contratados 
como consultoría, las cuales, tengan bien definido las operaciones específicas 
 
- Creación de Capacidades: Las creación de una Agencia para el Desarrollo 
cofinanciada por el sector público (GAD) o el privado. El crecimiento institucional 
lleva a plantearse otras agencias secundarias de cometidos mucho más específicos. 
Sin embargo, para la puesta en marcha de una institucionalidad más especializada 
puede ser necesario contar con el desarrollo de nuevas capacidades, tanto en el 
ámbito público como en el privado. 
 
- Planificación Estratégica: Del crecimiento económico y el desarrollo empresarial, 
apoyados en el análisis del sistema productivo local será muy probablemente una de 
las actividades más comúnmente requeridas, ya que existen metodologías 
experimentadas que pueden ayudar a la preparación de estrategias de desarrollo. 
Finalmente, el desarrollo de una identidad local por la ciudadanía y de una imagen 
exterior son factores que pueden llegar a tener su importancia en las capacidades 
endógenas de un sector determinado. 
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b) Dinamización empresarial, que asume los casos de programas de impulso y 
dinamización empresarial es muy alta. Casi siempre tiende al fortalecimiento del 
tejido productivo local, la formación de redes de empresas, encadenamientos 
productivos y la formación de aglomeraciones competitivas internacionales. 
Los programas de mejora de proveedores, centros de apoyo a las micro, pequeñas y 
medianas empresas, centros de innovación empresarial y desarrollo tecnológico, 
fondos para la creación de nuevas empresas, incubadoras de empresas, mecanismos 
de financiamiento de inversiones productivas locales, atracción de inversiones 
exteriores directas, y el desarrollo del sector servicios, son algunos de los programas 
internacionales que han mostrado un mayor impacto en el desarrollo de las 
empresas. 
 
- Redes de Empresas y Encadenamientos: El aprovechamiento de las capacidades 
locales y la maximización del valor añadido local se ven favorecidos por una mayor 
vinculación entre las empresas locales. La colaboración productiva de empresas,  
trabajando de forma encadenada mediante relaciones de subcontratación, hace que 
un mayor valor agregado repercuta en la generación de rentas (de trabajo y de 
capital) locales. De esta manera, existen algunos tipos de programas que han servido 
para dinamizar las empresas, entre las cuales se puede señalar las siguientes: 
 
- El impulso de esos encadenamientos productivos, a través de programas 
de mejora de proveedores, puede ser buen ejemplo de contenido de 
programas de dinamización empresarial. 
- La creación de centros especializado de apoyo a las Pyme facilitarían el 
acceso a la información empresarial, a la capacitación gerencial, de 
mandos intermedios o capacitación de la mano de obra; a la asistencia 
técnica para las firmas de menor dimensión y al desarrollo del mercado 
de servicios de desarrollo empresarial. 
- El impulso de la innovación empresarial y el desarrollo tecnológico. Las 
autoridades locales, sector privado, las universidades y centros de 
investigación están interesados en que la capacidad empresarial local 
incorpore un desarrollo tecnológico aplicado a las potencialidades 
productivas específicas de la zona. 
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- El financiamiento de proyectos de inversión productiva es un elemento 
fundamental del crecimiento económico de las empresas de la cadena 
productiva. 
- La atracción de inversiones directas y la retención de las existentes, es 
otra forma tradicional de impulsar el desarrollo económico de la cadena 
productiva.  
c) Mejora del entorno de los negocios, implica que la competitividad de cada sector y 
los costos de transacción de la actividad empresarial dependen en gran parte de 
aspectos críticos como se detalla a continuación: 
- Recursos Humanos: Necesarios para el desarrollo competitivo de 
cualquier entorno geográfico es uno de los pilares del crecimiento a 
medio y largo plazo, ya que una de las áreas que con mayor celeridad se 
transfiere a los gobiernos es la de educación. En algunos casos, la 
responsabilidad descentralizada sobre el sistema educativo permitirá su 
mayor adaptación a las necesidades competitivas de su sistema 
productivo  
- Modernización del Sector Público: Tiene relación con el mundo 
empresarial. Ello afecta a una gama de aspectos bastante amplia: desde la 
capacitación de agentes de desarrollo económico sectorial, 
especializados en la identificación de necesidades, diseño, ejecución y 
evaluación de programas hasta los procesos de consulta con el sector 
privado para la elaboración de presupuestos. 
 
d) Financiamiento de iniciativas locales de empleo, esta área refleja que el apoyo a las 
empresas de la cadena productiva conjuntamente con Fondos de Inversión Social 
puede ser de gran utilidad para el diseño de nuevos fondos de creación de empleo 
sostenible que incluyan actividades productivas de micro, pequeñas y medianas 
empresas dentro del sector. 
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4.6. Propuesta de Políticas para el desarrollo de la Cadena Productiva del 
Sector Metalmecánico-Carrocero. 
4.6.1. Breve diagnostico Sectorial 
Las empresas fabricantes de carrocerías han tenido una serie de cambios 
tecnológicos y administrativos desde los años 50 del siglo pasado hasta la actualidad. En 
1960 se hacían carrocerías de madera. Para 1965, las empresas carroceras nacionales 
preparan la fabricación de carrocerías metálicas con tecnología nacional. A medida que 
transcurrían los años, los objetivos de los inversionistas iban tornándose diferentes y en 
1970, llegaron los chasises extranjeros para buses, lo que determinó que la fabricación de 
carrocerías se ancle a los concesionarios de venta de chasises para la construcción de las 
mismas.  
De 1980 al año 2000, no hubo grandes cambios, más que los tipos de chasis que son 
más largos. El Ministerio Coordinación de la Producción, Empleo y Competitividad señala 
que en 2005 se hizo un estudio y se detectó que de 22 empresas carroceras que había en 
1990, habían aumentado a 180. Desde 2000 a 2010 ha habido cambios en el sistema de 
gestión, mas no en tecnología.  
El Censo Nacional Económico del 2010 detectó a 183 empresas a nivel nacional, 32 de ellas 
se registraron en Ambato. Es decir, en esta ciudad se localiza la mayor concentración de este 
sector. Las demás se encuentran en Pichincha, Guayas, Manabí, Imbabura, Azuay, Cotopaxi 
y El Oro. Tan sólo el 20% del total de las empresas cumple con las normas del instituto de 
normalización (INEN). Finalmente, el diagnóstico del sector podemos encontrar  en mayor 
detalle en el Capítulo 3. 
 
4.6.2. Análisis de situación del problema 
El sector metalmecánico-carrocero ha transcurrido un camino complicado en 
ámbitos tanto tecnológicos, administrativos y de organización. Esto ha afectado tanto a la 
calidad, producción como el desarrollo del sector.   
Dentro de los eslabones analizados de la cadena productiva se hallan problemas muy 
significativos. En el eslabón de proveedores, la existencia de materias primas e insumos de 
baja calidad afecta a la construcción de una carrocería metálica. Uno de los inconvenientes 
es la importación de materia prima que no tiene estándares de calidad. Cabe destacar que no 
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toda la materia prima es de mala calidad y que la escasa provisión de materia prima de 
origen nacional muchas vences no implementan estándares de calidad. 
En el eslabón de producción la problemática se centra en el proceso productivo que 
usan los segmentos de microempresarios y empresarios. Las primeras usan sistemas 
artesanales de producción que conllevan problemas debido a la falta de registro de las fases 
de producción para el control la calidad. 
Esta situación no se repite en el sector de empresarios, donde, acorde a las nuevas 
regulaciones, los nuevos sistemas de calidad implementados determinan la calidad del 
producto y lo hacen competitivo. 
Finalmente, no existen estudios en el eslabón del consumidor final. Las empresas 
metalmecánicas – carroceras no tienen un instrumento para decidir en función de las 
preferencias, gustos de los consumidores. 
4.7. Formulación de Políticas Públicas  
Finalmente, luego del  análisis sectorial y el análisis de las características y modo de 
funcionamiento de la cadena productiva del sector metalmecánico-carrocero, se levantó 
información para la determinación de los factores críticos, FC, más relevantes que aquejan a 
la misma. A partir de los FC divididos en factores no tecnológicos que son: factores 
políticos (FP), factores económicos (FE), factores institucionales (FI), factores sociales (FS) 
y factores tecnológicos (FT), se ha planteado elaborar políticas, estrategias y proyectos en 
torno a la problemática que nos permita un correcto funcionamiento de la misma.  
Es por esto que siendo la política pública una herramienta para definir proyectos 
focalizados en diferentes sectores; “La política pública se define como un curso de acción 
de la gestión pública que institucionaliza la intervención pública en respuesta a un 
problema social identificado como prioritario, y que se convierte de esta manera en materia 
de política de Estado.”60 
La formulación de la política pública se ubica alrededor de las necesidades del 
sector para tener un mejor funcionamiento de variables como la producción, calidad, 
asesoría, etc.  Así como, ser competitivos en comparación de otros sectores.  Seguido de 
esto vamos a realizar un análisis que sustente la elaboración de la misma para el sector 
metalmecánico-carrocero. Tal determinación permitirá generar herramientas para la toma de 
                                                             
60
 Guía para la Formulación de Políticas Públicas. Secretaria Nacional de Planificación. 2011 
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decisiones. El acercamiento del Estado con el Sector Privado permite generar sinergias para 
emprender el desarrollo integral de la cadena productiva.  
Es importante entender que el enfoque que tienen estas políticas es fortalecer a los 
microempresarios carroceros y darles una representación eficaz y oportuna que permita tener 
objetivos y metas claras para direccionar la cadena y fortalecer a los empresarios carroceros 
en temas como la sustitución de importaciones que es un puntal que afecta a todo el sector. 
Factores No Tecnológicos 
Desde el año 2000, instituciones públicas como municipios y universidades han 
emprendido la regulación en torno a la construcción de una carrocería metálica. Esto se ha 
dado en grandes ciudades como Quito, Guayaquil y Cuenca. En principio se regularon 
características como la estructura y  las dimensiones del bus para que sean certificadas, tanto 
por las empresas carroceras y municipios donde el uso de las mismas no sea lesivo para la 
población. Sin embargo, estos controles no han sido de impacto nacional, por lo que se 
explican los resultados catastróficos y la connotación de arma letal que tienen los buses para 
los pasajeros.  
En la actualidad, el Estado implementó, mediante la Agencia Nacional de Transito, 
la regulación de las empresas carroceras. Desde esta instancia se establecen ciertos 
parámetros para que las empresas carroceras accedan a la certificación que permite su 
funcionamiento. Mediante estos procesos más estrictos se espera una solución más eficiente 
a los procesos de construcción de una carrocería metálica. 
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Factor Crítico Político  
Los Factores Políticos que afectan a la cadena productiva básicamente son la escasa 
interacción entre los representantes del sector metalmecánico-carrocero con entes del 
Estado, sin embargo, entre los actores mismos de la cadena, la participación es limitada. Por 
tal razón, en cuanto a estas deficiencias se determinan los factores críticos que se detalla a 
continuación (Ver Ilustración 30) 
Ilustración 30.- Factor Crítico Político 
 FACTORES CRÍTICOS POLÍTICOS
FP1 Cuestionamiento de las Entidades Reguladoras (ANT,EPN,INEN) sobre el control que ejercen en las empresas carroceras.
FP2 Asimetría en la actitud social de los actores de la cadena para su mejoramiento.
FP3 No cuentan con una entidad que acompañe en el proceso de asesoría técnica para exportar.
FP4 Inexistente capacidad de Producción para exportación
 
 
En cuanto a las políticas para dichos factores críticos se ha determinado las siguientes (Ver 
Ilustración 31) 
Ilustración 31.- Políticas, Estrategias y Proyecto 
  
 
Políticas 
  
FP1 Definir competencias de cada una de las Entidades Reguladoras 
FP2 
capital social - confianza - asociatividad- MIES-IEPS: Fortalecer a los 
microempresarios carroceros 
FP3 MIPRO: Fortalecer e Impartir conocimiento en exportación y producción para 
exportación FP4 
 
Estrategias 
 
 
 
 
FP1 Descentralizar las competencias de las Entidades Regulatorios 
FP2 
Organizar a los actores pertenecientes a la cadena para fortalecer su participación 
en temas de asociatividad y capital social 
FP3 
Crear una institución dedicada a la asesoría técnica en exportación para el sector 
FP4 
 
Proyectos 
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FP1 
Crear un departamento externo pero homologado a la ANT que se dedique a la 
regulación de empresas carroceras descentralizando sus competencias en territorio. 
FP2 
Crear talleres de integración y motivación en los integrantes de la cadena del sector 
metalmecánico-carrocero 
FP3 Organizar cursos de exportación para afianzar las capacidades de los actores que 
pertenecen a la cadena FP4 
 
Dichas políticas están dirigidas a fortalecer a los microempresarios carroceros en 
temas de capital social, asociatividad y confianza en sí mismos y en el sector. Para ello es 
necesario definir las competencias que el ente regulador de construcción de carrocerías tiene 
para el sector, ya que explícitamente se ha visto que el impacto de las mismas ha sido 
desastroso para los microempresarios. El resultado por un lado ha obligado a su 
actualización en cuanto a procesos, con resultados negativos, debido a que las bases de 
dichas empresas no son estables y su participación en el mercado es débil. 
Sin embargo, para combatir dichos factores críticos se ha formulado estrategias.  De este 
modo se espera alcanzar los puntos más operativos y establecer proyectos que puedan tener 
el efecto deseado e inmediato en el sector. Se espera entonces un desenvolvimiento positivo 
para el dinamismo de  la provincia y el sector. (Ver Ilustración 33) 
 
Factores Críticos Sociales 
Los factores críticos sociales son los que limitan el desempeño de la cadena productiva. Se 
pueden detallar los siguientes: (Ver Ilustración 34) 
Ilustración 32.- Factores Críticos Sociales 
FS1
Escasa capacidad de negociación de los productores con 
clientes nacionales
FS2
Tendencia decreciente en la demanda  de buses de 
origen nacional para transporte
FS3
Inexistente sistemas de información para conocer el 
estado verdadero de la cadena productiva
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Un problema recurrente es la baja autoestima de los microempresarios, así como al 
escasa de decisión de los consumidores en cuanto a construir una carrocería nacional.  
Asimismo, no tener información para la toma de decisiones en cuanto a la evolución del 
sector metalmecánico-carrocero. 
Para todo esto se dan lineamientos y se formulan políticas que se detalla a continuación: 
 
 
Ilustración 33.- Políticas, Estrategias y Proyecto 
 
 
Políticas 
  
FS1 
MIPRO-IEPS: Fortalecer a los microempresarios carroceros en asociatividad - 
negociación 
FS2 Fortalecer e Impulsar  las preferencias en el consumo de carrocerías nacionales 
FS3 
MIPRO: Desarrollar sistemas de información de los microempresarios y 
empresarios carroceros,  a fin de proveer información industrial territorializada 
 
Estrategias 
 
 
 
 
FS1 Fortalecer y Asesor a los microempresarios artesanos carroceros 
FS2 Desarrollar conciencia para el consumo del producto nacional 
FS3 Generar y Recopilar información para difundir a los integrantes de la cadena 
 
Proyectos 
 
 
 
 
FS1 Organizar Talleres de negociación para los integrantes de la cadena productiva 
FS2 
Implementar campanas de consume lo nuestro enfocados en las carrocerías 
nacionales 
FS3 
Creación de un portal de información para saber el funcionamiento de la cadena 
productiva 
 
El objetivo en general es generar conciencia por parte de los microempresarios y 
empresarios a los consumidores, de tal manera, que decidan construir carrocerías nacionales, 
ello obliga a que el sector se mantenga informado de la evolución del sector y mejore sus 
procesos; se requieren entonces las siguientes estrategias y en función de lograr un impacto 
inmediato se realiza proyectos más operativos que incentiven el dinamismo del sector. Ver 
Ilustración 35. 
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Factores Críticos Económicos  
Uno de los mayores problemas de las empresas carroceras, son los altos costos de 
producción ya que gran parte de materias primas e insumos utilizados en el proceso de 
producción es de origen externo. Esto se traduce algunas veces en el no cumplimiento de  
tiempos al momento de la entrega de obras, el incremento de precios y la pérdida del 
mercado interno en función de la importación. Es por todo esto que el fortalecimiento de la 
cámara de carroceros es importante para generar asociatividad dentro de los actores de la 
cadena y obtener en conjunto los beneficios que de otro modo son inaccesibles. (Ver 
Ilustración 38) 
Ilustración 34.- Factores Críticos Económicos 
FE1 Baja Rentabilidad del producto derivada de los altos costos de producción
FE2 Incumplimiento de los tiempos de entrega afectando al producto final
FE3 Altos impuesto para las materias primas importadas
FE4
Precios fluctuantes para las materias primas importadas que utilizan en el proceso 
de producción  
 
 
Aquí se muestran dos políticas que engloban y que generarán el efecto deseado en 
cuanto al mejoramiento de la articulación del sector metalmecánico – carrocero. (Ver 
Ilustración 37). Asimismo, establecer las estrategias que pueden enfrentar los 
requerimientos actuales del mercado. Finalmente, como se ha detallado anteriormente, se 
requiere elaborar proyectos con miras al beneficio económico del sector. 
 
Ilustración 35.- Políticas, Estrategias y Proyecto 
 
 
 
Políticas 
  
FE1 
MCPEC: Incentivar a los microempresarios carroceros a generar asociatividad 
a fin de sustituir importaciones 
FE2 MIPRO - MCPEC Generar alianzas estratégicas entre proveedores - 
productores ,  a fin de crear una cadena competitiva 
FE3 
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FE4 
 Estrategias  
 
 
 
 
FE1 Fortalecer la cámara el carroceros a fin de sustituir importaciones 
FE2 
Fortalecimiento de las Ares de Gestión Administrativa de las empresas 
carroceras FE3 
FE4 
 Proyectos 
 
 
 
 
FE1 
Creación de un Centro de Fomento Productivo para la existencia de 
producción nacional de partes y piezas. FE2 
FE3 
FE4 
 
 
Factor Crítico Institucional 
En cuanto a los factores no tecnológicos, se ubican los factores institucionales. Tales 
son un puntal en que se ha trabajado durante los últimos 10 años, sin un resultado 
contundente. Vale destacar que hoy en día, con las nuevas reglas para construcción de 
carrocería, han decidido agruparse entre los actores de la cadena, pero aún existe 
segregación entre microempresarios y empresarios. Esta situación impide una evolución en 
cuanto a representación. Para esto se levantó los siguientes factores críticos. 
 
Ilustración 36.- Factor Crítico Institucional 
FI1 Asimetría en la representación entre los actores de la cadena productiva
FI2 Inexistentes objetivos y compromisos entres los actores que conforman la cadena
FI3 Grado de consolidación en el proceso de integración
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Para estos factores Institucionales la política es incentivar a que los actores de la 
cadena se asocien, donde la estrategia juega un papel importante, asimismo, la cámara de 
carroceros. Pero para todo esto se generará un proyecto que se detalla a continuación  en el 
cual se pretende afianza a los actores mediante apoyo técnico a generar objetivos y procesos 
claros con el objetivo de fortalecer a la cadena. 
Ilustración 37.- Política, Estrategia, Proyecto 
 
 
 
Políticas 
 
 
FI1 
MCPEC: Incentivar a los microempresarios carroceros a generar asociatividad 
a fin de sustituir importaciones 
FI2 
FI3 
 
Estrategias  
 
 
  
FI1 
Fortalecer la cámara el carroceros a fin de emprender acciones conjuntas con 
el fin de sustituir importaciones 
FI2 
FI3 
 
Proyectos 
 
 
  
FI1 
Generar incentivos y Capacitaciones dentro de los integrantes de la cadena 
para  afianzar a los actores de la cadena mediante objetivos y metas claro con 
el fin de ser competitivos a nivel nacional a corto plazo e internacional a largo 
plazo 
FI2 
FI3 
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Factores Tecnológicos 
Finalmente, tanto los microempresarios como los empresarios carroceros tienen una 
deficiencia en cuanto a tecnología y a sus procesos. La liquidez, financiamiento y empresas 
que produzcan maquinaria y herramientas ha sido uno de los principales inconvenientes para 
la adquisición de tecnología de punta. Por tal motivo los procesos de producción de muchos 
carroceros aun son artesanales, con las consecuentes deficiencias que esto trae al producto 
final. A esto se suma la inexistencia de sistemas de calidad que aseguren una un buen 
producto final, la cual tampoco es garantizada por los distintos actores de la cadena.  
Para todo esto se ha planteado políticas, estrategias y proyectos que ayuden  a las 
microempresas y empresas a superar su modelo de producción. El objetivo final es tener una 
cadena productiva mucho más consolidada con productos de calidad. (Ver Ilustración 46). 
Factores Críticos Tecnológicos 
Ilustración 38.- Facto Critico Tecnológico  
FT1
Exigencia de desarrollo de sistema de calidad para el control del producto final
FT2
Baja tecnificación y calidad de los procesos de producción
FT3
Asimetría en la oferta de soluciones tecnológicas en los eslabones de la cadena
FT4
Exigencia de una alta creatividad por medio de software especializados
FT5
Implementación de materias primas inadecuadas por la baja tecnificación
 
 
En cuanto a las políticas se dirigen, básicamente, a mejorar sus procesos esto 
permitirá que cada uno de los microempresarios y empresarios del sector metalmecánico-
carrocero se incentiven y permita que la visión de las empresas torne hacía las nuevas 
tendencias. Pero para todo esto se formulan estrategias que sean de implementación 
inmediata o que al menos los microempresarios y empresarios carroceros tengan en cuenta 
para cuando empiecen a fortalecer sus procesos. Para, finalmente,  definir los proyectos más 
importantes que regaran para este ámbito que es el de mayor deficiencia en cuanto a sus 
procesos de construcción de carrocerías. 
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Ilustración 39.- Proyecto, Estrategia y Proyecto 
 
 
Políticas 
  FT1 
Fomentar la implementación  de un  sistema de control de calidad en el proceso de 
producción de la carrocería metálica 
FT2 
FT3 Fortalecer a la empresas proveedoras de maquinaria y herramientas para tecnificar 
a las empresas pertenecientes a la cadena 
FT4 Promover  el uso de software especializado de diseño en carrocerías metálicas 
FT5 MCPEC: Incentivar a los artesanos carroceros generar asociatividad a fin de 
sustituir importaciones 
 
Estrategias 
 
  FT1 Incentivar a las empresas carroceras a implementar un sistema de calidad, eficaz y 
eficiente FT2 
FT3 Incentivar a la producción de maquinaria y herramienta por parte de empresas 
nacionales 
FT4 Incentivar a las pequeños artesanos carroceros al uso de software par el diseño de 
carrocerías 
FT5 Fortalecer la cámara el carroceros a fin de sustituir importaciones 
 
Proyectos 
 
 
 
 
FT1 Crear una institución Pública que acompañe en la implementación del sistema de 
calidad FT2 
FT3 Proveer de financiamiento a las empresas carroceras y los actores involucrados 
para acceder a tecnología de punta de tal manera, mejore sus procesos de 
producción 
FT4 Capacitar al personal de diseño en nuevas enfoques dirigidos a los gustos y 
preferencias del consumidor 
FT5 Creación de un Centro de Fomento Productivo para la existencia de producción 
nacional de partes y piezas 
 
 
 Factores Críticos Tecnológicos: 
Finalmente, los últimos factores críticos determinados son en cuanto al 
debilitamiento en la calidad y la asesoría técnica que tiene todo el sector metalmecánico-
carrocero. (Ver Ilustración 40). 
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Ilustración 40.- Factor Crítico Tecnológico 
FT6 Disminución de la calidad del producto debido al debilitamiento en el 
proceso de producción
FT7 Ausencia de asesoría técnica -científica, ingeniería- que trabaje 
constantemente en mejorar el producto final del al cadena productiva del 
sector metalmecánico-carrocero
 
Las políticas en general muestran fortalecer a los microempresarios y el sistema de 
calidad. Por último, las estrategias que se fomentarán van apegadas a la implementación y, 
de igual manera, mantener el fortalecimiento a la representación carrocera. Para finalmente 
crear los proyectos adecuados para emprender con estrategias delimitadas en cuanto a la 
implementación y abonar al fortalecimiento en temas como producción, finanzas y talento 
humano. 
Ilustración 41.- Políticas, Estrategias y Proyectos  
 
 
Políticas 
  FT6 Fomentar la implementación  de un  sistema de control de calidad en el 
proceso de producción de la carrocería metálica 
FT7 
Fortalecer a los microempresarios carroceros 
 
Estrategias 
  
  
FT6 Incentivar a las empresas carroceras a implementar un sistema de calidad, 
eficaz y eficiente 
FT7 Fortalecer la cámara el carroceros a fin de ser un ente activo en la asesoría 
técnica para las empresas carroceras 
 
Proyectos 
 
 
 
 
FT6 Crear una institución Pública que acompañe en la implementación del sistema 
de calidad 
FT7 Emprender cursos de capacitación en temas de producción, calidad, finanzas y 
relaciones humanas a los pequeños artesanos carroceros 
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4.8. Conclusiones  
Mediante el análisis de los factores críticos que aquejan a la cadena productiva del 
sector metalmecánico-carrocero se planteó la formulación de Política Pública tanto para los 
proveedores como para los productores de carrocería metálica. Éstas se verán reflejadas 
positivamente en el desenvolvimiento de la misma, donde el efecto se concentra en incidir 
en la economía local de la provincia de Tungurahua.  
Es importante señalar que la influencia de la política pública gira en torno a la 
producción en categorías como el sistema de calidad. En este sentido se palpa la necesidad 
de fortalecer la representación del sector carrocero y mejorar las entidades de asesoramiento 
y capacitación. Se halla también que la mayor parte de proveedores no son fabricantes de 
insumos, sino intermediarios, lo que hace necesario incentivar la producción nacional.  
En función de lo expuesto, se sugiere la creación de un centro de fomento 
productivo, además de estrategias y proyectos que solucionen la dependencia de materias 
primas importadas que tiene el sector. 
Durante la investigación se pudo identificar que el sector metalmecánico-carrocero 
no ha tenido acompañamiento por instituciones públicas, de esta manera, su situación se ve 
reflejada en pocos estudios y es imposible establecer una clara política sectorial que ayude a 
incentivar al mismo. 
Finalmente, la participación de los actores que involucran a la cadena productiva 
metalmecánica-carrocera prácticamente es nula. Se hace imprescindible una representación 
adecuada con respecto al ámbito económico, razón por la cual se plantea fortalecer la 
cámara de carroceros. 
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5. CAPÍTULO V: Conclusiones y Recomendaciones 
5.1. Conclusiones 
 El marco teórico utilizado en la presente tesis está basado tanto en los postulados 
teóricos de varios autores, como en el planteamiento de empresas que se dedican al análisis 
y elaboración de metodologías para las cadenas productivas (EMBRAPA, RURALTER, 
CIT), todo esto, con el objetivo de analizar la cadena productiva del sector metalmecánico-
carrocero. Toda la información que se manejó en el marco teórico sirve para contextualizar 
al lector y al investigador en el tema de estudio y para interpretar la información. Las 
iniciativas de análisis de cadenas productivas han sido escasas a nivel latinoamericano. Aún 
en países como Ecuador, Colombia, donde se han realizado este tipo de estudios, pocos se 
dirigen al sector metalmecánico – carrocero.  
 Por último, toda la información en cuanto a conceptos y metodologías para el 
análisis y formulación de cadenas productivas que ha nutrido este estudio se respalda 
holgadamente en el sustento teórico que se le dio al desarrollo de este análisis, ya que 
permite comprender (modelando) tanto la estructura como el funcionamiento de la cadena 
productiva. Seguramente servirá como aporte a próximos estudios. Es importante conseguir 
alianzas que sirvan para el progreso de las microempresas y empresas carroceras; y, 
determinen objetivos en cuanto a reducción de costos de transacción entre los agentes de la 
cadena productiva. Así se asegura que el producto que se va analizar siempre esté disponible 
y en permanente producción.  
El objetivo de cada empresa dentro de la cadena productiva debería ser agrupar 
capital social para obtener competitividad en la cadena y formar líderes articuladores de 
cadenas productivas que fortalezcan los emprendimientos y aprendizajes de las ya 
establecidas. Es importante tener en cuenta que tanto el sector público como el privado 
contribuyen al sector productivo con igualdad y rentabilidad. El impacto económico del 
sector metalmecánico-carrocero es de gran importancia dentro de la provincia de 
Tungurahua. Su campo de acción incide en factores como la absorción de mano de obra 
directa en su proceso de producción y en el efecto multiplicador por la población que 
absorbe.  
Es importante señalar que tras el análisis de la cadena productiva del sector 
metalmecánico-carrocero se muestra la débil articulación entre los actores que la conforman. 
Las principales causas serían el individualismo, diferenciación entre microempresario y 
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empresario y poco incentivo para formular metas y objetivos claros para el bienestar en 
conjunto. El funcionamiento de las empresas carroceras gira en torno al individualismo en 
características como la producción. Este es un puntal muy deficiente ya que la capacidad de 
las microempresas y empresas carroceras abastece únicamente el mercado nacional, sin 
proyecciones hacia la exportación.  
Otra deficiencia se relaciona con los  sistemas de calidad, ya que muchas 
microempresas del sector no tienen la capacidad  de acceso al mismo. Este limitante las aísla 
y deja en una posición vulnerable ante la competencia, situación que ha llevado a la 
desaparición de muchas de ellas. Sumada esta situación a los requerimientos de las 
instituciones reguladoras han sido un limitante para el crecimiento de varias microempresas. 
Finalmente, los dos eslabones con mayor conflicto son el de proveedores y el de 
consumo. La característica principal en el eslabón de proveedores es la escasa producción 
nacional, ya que en la mayoría de insumos es de origen extranjero, sin embargo, para esto se 
plantea crear un centro de fomento productivo. En el eslabón de consumo la debilidad radica 
en la casi nula investigación sobre gustos y preferencias del consumidor. Vale señalar que a 
partir de la proliferación de carrocerías importadas los gustos y preferencias han ido 
apegados a esos modelos, de tal manera que los microempresarios y empresarios carroceros 
han generado estrategias para ir a la par de los diseños de productos importados. 
Mediante el análisis de los factores críticos que aquejan a la cadena productiva del 
sector metalmecánico-carrocero se planteó la formulación de Política Pública, tanto para los 
proveedores como para los productores de carrocería metálica, que se verían reflejadas 
positivamente durante su desempeño.  
Es importante señalar que la influencia de la política pública gira en torno a la 
producción en categorías como el sistema de calidad. En este sentido se palpa la necesidad 
de fortalecer la representación del sector carrocero y mejorar las entidades de asesoramiento 
y capacitación. Se halla también que la mayor parte de proveedores no son fabricantes de 
insumos, sino intermediarios, lo que hace necesario incentivar la producción nacional.  
Durante la investigación se pudo identificar que el sector metalmecánico-carrocero no 
ha tenido acompañamiento por instituciones públicas, de esta manera, su situación se ve 
reflejada en pocos estudios y es imposible establecer una clara política sectorial que ayude a 
incentivar al mismo. Finalmente, la participación de los actores que involucran a la cadena 
productiva metalmecánica-carrocera prácticamente es nula. Se hace imprescindible una 
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representación adecuada con respecto al ámbito económico, razón por la cual se plantea 
fortalecer la cámara de carroceros. 
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5.2. Recomendaciones 
 
Para mejorar la cadena productiva del sector metalmecánico-carrocero, en primera 
instancia se deben mejorar los procesos de producción e implementar un sistema de calidad. 
A la vez incentivar a los microempresarios carroceros en atención al desarrollo local de la 
provincia de Tungurahua, cantón Ambato. 
Para que la cadena productiva  tenga posición tanto en el mercado nacional como 
internacional, se deben formular objetivos y metas claras que permitan un desarrollo íntegro 
e incluyan a todos los actores de la cadena productiva. 
El funcionamiento óptimo de la cadena productiva requiere la localización de los 
microempresarios y empresarios carroceros y demás actores de la misma una sola área 
geográfica. Por ejemplo, el Parque Industrial de Ambato. 
Los impactos positivos de este estudio se deben ver reflejados en el funcionamiento y la 
estructura de la cadena productiva del sector metalmecánico-carrocero, con énfasis en la 
cohesión de los actores involucrados. Asimismo, para mitigar los impactos negativos se 
deben tomar acciones inmediatas en los departamentos administrativos, jurídicos, de 
seguridad industrial y producción de cada empresa para alcanzar una regularización de todos 
los trabajadores que participan en el proceso de producción. 
Se debe desarrollar un área de soporte técnico, ya que las empresas carroceras y los 
actores de la misma necesitan emprender sistemas de mejora continua y mejorar sus 
procesos.  
El marco teórico fundamenta la parte científica de los componentes que tiene el 
proyecto, ya que se dispone de información bibliográfica especializada y lo más actualizada 
posible de experiencias de reconocidos profesionales. 
Finalmente, el éxito en toda la cadena productiva requiere involucramiento del lado del 
Estado y del sector productivo. Los empresarios deben formar líderes en cada eslabón, 
capaces de generar sinergias que aseguren la efectividad de las iniciativas. Esto permitirá 
también una representación gremial sólida.  
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